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„Die Nationale Volksarmee der 
DDR entstand als Armee des 
Antifaschismus und Antimilita¬ 
rismus, als Armee des Friedens 
und dem ist sie treu geblie¬ 
ben." Mit diesen Worten cha¬ 
rakterisierte der Generalsekre¬ 
tär des ZK der SED und Vorsit¬ 
zende des Staatsrates der 
DDR, Genosse Erich Hon¬ 
ecker, in seiner Autobiogra¬ 
phie die NVA. Alljährlich am 
1. März überbringen Vertreter 
aller Bevölkerungsschichten 
und Altersstufen in unserem 
Lande ihren Soldaten herzliche 
Glückwünsche und bekunden 
so, daß sie den Dienst der 
NVA-Angehörigen als Frie¬ 
densdienst verstehen. Auch im 
Modellsport der DDR wider¬ 
spiegelt sich das große Inter¬ 
esse an den Leistungen unse¬ 
rer Soldaten für den Schutz 
des Friedens und des Sozialis¬ 
mus. Nicht nur, daß die Mo¬ 
dellsportler Militärtechnik der 
NVA und ihrer Bruderarmeen 
nachbauen, sie interessieren 
sich auch für das gesamte Um¬ 
feld, für die Aufgaben der 
Technik und der Soldaten, die 
sie führen. Nicht selten er¬ 
wächst aus diesem Interesse 
der Wunsch, selbst Beherr¬ 
scher solcher moderner Tech¬ 
nik zu werden, mitzuhelfen 
beim Schutz des Friedens und 
des Sozialismus. So sandte uns 
unser Leser Frank Stephan aus 
Karl-Marx-Stadt ein Bild seiner 
selbstgebauten MiG-19 (um¬ 
rahmtes Foto). Der 18jährige 
schrieb dazu, daß er sich be¬ 
reits seit längerer Zeit mit dem 
Bau von Plastflugzeugmodellen 
beschäftige. Sein Hobby 
brachte ihn zu dem Entschluß, 
einmal Flugzeugmechaniker 
der Luftstreitkräfte/Luftvertei¬ 
digung der NVA zu werden. 


Zum Titel 

Zu Ehren des 30. Jahrestages 
der NVA gestaltete Friedrich 
Schmidt aus Stralsund diese 
Anschnitte von Dioramen 

FOTOS: SCHMIDT 

Auf unserem Rücktitel finden 
wir die Farbzeichnung der An- 
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GruB der GST 

zum 30. Jahrestag 
der NVA 


ie Mitglieder der Gesell¬ 
schaft für Sport und Tech¬ 
nik übermitteln allen Angehö¬ 
rigen und Zivilbeschäftigten 
der NVA anläßlich des 30. Jah¬ 
restages ihrer Gründung die 
herzlichsten Glückwünsche 
und brüderlichen Kampfes¬ 
grüße. 

30 Jahre NVA bestätigen über¬ 
zeugend, daß sich die Natio¬ 
nale Volksarmee unter Füh¬ 
rung der SED als ein zuverläs¬ 
siges und kampfstarkes 
Machtinstrument der Arbeiter¬ 
klasse entwickelte. 

Im engen Bruderbund mit der 
Sowjetarmee und mit den an¬ 
deren Armeen der Teilneh¬ 
merstaaten des Warschauer 


hohe Leistungen in der vormi¬ 
litärischen Ausbildung und im 
Wehrsport aktiv dazu beitra¬ 
gen, die auf die Sicherung des 
Friedens und auf das Wohl 
des Volkes gerichtete Politik 
der Partei der Arbeiterklasse 
verwirklichen zu helfen. 

Wir werden auch weiterhin 
alle unsere Kräfte dafür einset- 
zen, daß die Jugendlichen um¬ 
fassend und in hoher Qualität 
auf ihren verantwortungsvol¬ 
len Dienst in der NVA vorbe¬ 
reitet werden. 

In enger Verbundenheit grü¬ 
ßen die Kameraden der Gesell¬ 
schaft für Sport und Technik 
die Angehörigen der Natio¬ 
nalen Volksarmee! 




Wir wünschen allen Soldaten, 
Unteroffizieren, Fähnrichen, 
Offizieren, Generalen und Ad¬ 
miralen sowie den Zivil be¬ 
schäftigten auch in Zukunft 
beste Erfolge in ihrem verant¬ 
wortungsvollen Wirken für die 
sozialistische Landesverteidi¬ 
gung! 


Vertrages steht die Nationale 
Volksarmee an der Trennlinie 
zwischen Sozialismus und Im¬ 
perialismus auf Wacht für den 
Frieden. 

Die Mitglieder der sozialisti¬ 
schen Wehrorganisation der 
DDR sind seit der Gründung 
der NVA stets bemüht, bei der < 
Vorbereitung der Jugend auf i 
ihren Wehrdienst bzw. auf ih- ^ 
ren militärischen Beruf den 
wachsenden Anforderungen x 
unserer Armee immer besser ^ 
zu entsprechen. 5 

Wir versichern erneut: $ 

Die Mitglieder der GST wer- z ~ 
den auf dem Wege zum XI. i 
Parteitag der SED, getreu ih- 2 
ren Verpflichtungen in der _ 
„GST-Initiative XI. Parteitag £ 
der SED", durch besonders 2 
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PARTEITAGS-WETTKAMPF. Die 

Sektion Modellsport der GO „Ge¬ 
org Haase" im VEB Druckmaschi¬ 
nenwerk Planeta, Radebeul, organi¬ 
siert zu Ehren des XI. Parteitages 
der SED einen Wettkampf im 
Schiffsmodellsport. Allen Modell- 
sportfreünden unserer Republik, 
die nicht in der Gesellschaft für 
Sport und Technik organisiert sind, 
jedoch über ein ferngesteuertes Se¬ 
gelbootsmodell verfügen, soll da¬ 
mit erstmalig die Möglichkeit gege¬ 
ben werden, an einem Wettkampf 
der GST teilzunehmen. Darüber 
hinaus können sie mit GST-Modell- 
sportlern in Erfahrungsaustausch 
treten und Einblick in die vielseiti¬ 
gen Erlebnisse erhalten, die der 
Modellsport in der GST bietet. Der 
erzielte Erlös wird auf das Solidari¬ 
tätskonto überwiesen. 
(Ausschreibung: Siehe GST-Mo- 
dellsportkalender, S. 29, Stichwort 
„Radebeul") 

* 

SEKTIONSGRÜNDUNG. Innerhalb 
der „GST-Initiative XI. Parteitag der 
SED" wurde an der „Station Junger 
Naturforscher und Techniker" im 
Kreis Guben die erste Sektion 
Schiffsmodellsport gebildet. 

* 

BADEBALL. Zum fünften Mal gaben 
Schiffsmodellsportler der Sektion 
des GST-Modellsportzentrums Ber¬ 
lin-Prenzlauer Berg im Sport- und 
Erholungszentrum Einblick in ihre 
Tätigkeit. Zur „Disko am Becken¬ 
rand" waren rund 400 - meist ju¬ 
gendliche - Wasserbegeisterte ge¬ 
kommen, die die Vorführungen 
von DDR-Spitzenmodellen und ei¬ 
nen zünftigen Stapellauf mit viel 
Beifall bedachten. 

* 

Informationen: Arlt, Beier, Lucius, Ra- 

wolle, Schubert, mbh 

FOTOS: MBD/FRÖBUS, KERBER 


FDJ 


Vier Jahre nach Beendigung 
des verheerendsten aller 
Kriege und wenige Monate vor 
der Gründung des ersten Ar¬ 
beiter-und-Bauern-Staates in 
der deutschen Geschichte gal¬ 
ten wohl die Gedanken der 
Menschen in erster Linie der 
Beseitigung der materiellen 
und geistigen Trümmer sowie 
dem Neuaufbau. In dieser Si¬ 
tuation an die Entwicklung des 
Modellbaus zu denken, er¬ 
scheint aus heutiger Sicht eher 
phantastisch als zukunftswei¬ 
send. Und doch war es so. 
Schon im Juli 1949 beschloß 
der Zentralrat der FDJ auf sei¬ 
ner 2. Tagung die Einrichtung 
von Interessengemeinschaften 
der Grundorganisationen der 
FDJ auch auf dem Gebiet des 
Modellsports und schuf gleich¬ 
zeitig die materiellen Voraus¬ 
setzungen dafür. 1952, als die 
GST gegründet wurde, waren 
dann auch diese Interessenge- 
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Aus der Nähe betrachtet 


Zu den unzähligen Modellen 
und Originalen sind Doku¬ 
mente, Fotos und andere Zeit¬ 
zeugen gestellt, in denen sich 
sachliche Information und po¬ 
litische Aussage sinnvoll er¬ 
gänzen. Kein Museum nur 
zum Anschauen, sondern eine 
Ausstellung interessanter Ob¬ 
jekte zum Herantreten. Genau 
das Richtige für den Modell¬ 
bauer: jedes Detail kann er 
aus der Nähe betrachten, ob 
im Freigelände oder in den 
beiden Großtechnikhallen. 
Und noch etwas macht diesen 
Museumsbesuch interessant 
und erlebnisreich: Hunderte 
Modelle, den Vorbildern ver¬ 
gangener Jahrhunderte oft¬ 
mals mit viel Liebe nachgestal¬ 
tet, sind zu bewundern. Mögli¬ 
cherweise regen sie den einen 
oder anderen Besucher - viel¬ 


leicht auch einen der Jungen, 
die wir anfangs beim Rund¬ 
gang beobachten konnten - 
zum Nachbau an. wo. 


So sind die Einrichtungen des Armeemu¬ 
seums zu erreichen: 

Armeemuseum der DDR 

8060 Dresden, Dr.-Kurt-Fischer-Platz 3 

Telefon 5 20 71 

Öffnungszeiten: 

Dienstag und Mittwoch 
9.00 bis 19.00 Uhr 
Donnerstag bis Sonntag 
9.00 bis 17.00 Uhr 
Montag geschlossen 
Armeemuseum Potsdam 
1500 Potsdam, Neuer Garten 
Telefon 2 27 54 
Öffnungszeiten: 

Dienstag bis Sonntag 
9.00 bis 17.00 Uhr 
Montag geschlossen 
Festung Königstein 

Ständige Ausstellung „Militärtechnik und 
Gesellschaftsordnung" 

8305 Königstein (Kr. Pirna) 

Telefon 3 49, 3 74 
Öffnungszeiten: 

1. Mai bis 31. Oktober 
Montag, Mittwoch bis Sonntag 
10.00 bis 18.00 Uhr 
Dienstag geschlossen 


- ein lohnenswerter Besuch im Armeemuseum der DDR 


Staunend bleiben die Jungen 
stehen, bewundernd und an¬ 
geregt unterhaltend. Der 
Landeapparat des ersten Flie¬ 
gerkosmonauten Sigmund 
Jähn zieht die Betrachter in 
Bann. Gegenseitig machen sie 
sich auf das eine oder andere 
Detail aufmerksam. - Ein täg¬ 
lich zu beobachtendes typi¬ 
sches Bild in diesem Ausstel¬ 
lungskomplex der Großtech¬ 
nikhalle 2 des Armeemuseums 
der DDR. 

Auf einer Ausstellungsfläche 
von 7250 m 2 , gegliedert in drei 
Ausstellungsteile, die den 
Zeitraum vom späten Mittelal¬ 
ter bis zur unmittelbaren Ge¬ 
genwart umfassen, in zwei 
Großtechnikhallen und ein 
weiträumiges Freigelände, 
werden etwa 7000 Exponate 
gezeigt. Im Mittelpunkt der Ex¬ 
position steht die Würdigung 
des Kampfes der Volksmassen 
und ihrer revolutionären Füh¬ 
rer. Besonders ausführlich 
wird die konsequente Militär¬ 
politik der SED veranschau¬ 
licht. In der dreißigjährigen 
Geschichte unserer Natio¬ 
nalen Volksarmee entstand 
eine Streitmacht der befreiten 
Arbeiter und Bauern, die sich 
als fester Bestandteil der so¬ 
zialistischen Militärkoalition 
zum Kern der Landesverteidi¬ 
gung der DDR entwickelte. 
Die Ausstellung wird zu einer 
anschaulichen Dokumentation 
der aktiven Friedenspolitik un¬ 
seres Landes. 
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ZUSAMMENARBEIT. Eine gute Zusammenarbeit mit der Volksbildung ist 
für die Schiffsmodellsport-Sektionen der GST-Kreisorganisation Zschopau 
Voraussetzung, um die Aufgaben im Wettbewerb „GST-Initiative XI. Partei¬ 
tag der SED" zu lösen. Die Sektion „Max Reichpietsch" der Betriebsschule 
des VEB MZ arbeitet erfolgreich mit der „Station Junger Naturforscher und 
Techniker" und die Kameraden des VEB Zinnerz Ehrenfriedersdorf arbeiten 
vor allem mit der OS „Deutsch-Sowjetische Freundschaft" zusammen. So 
wurden durch beide Sektionen aus den Arbeitsgemeinschaften 14 Kamera¬ 
den für die GST gewonnen. 

In ihrem Kampfprogramm stellen sich die Kameraden das Ziel, in den E- 
Klassen eine höhere Qualität zu erreichen und die Arbeit in der F2-Klasse 
im Schülerbereich zu verstärken. Dabei wird vor allem die Bezirkswehr¬ 
spartakiade anvisiert. Die Schiffsmodellsportler im VEB Zinnerz Ehrenfrie¬ 
dersdorf arbeiten an einem neuen Programm für die Klasse F6. Die Kamera¬ 
den Siegfried Seidl, Dieter Kloß und Michael Hahn wollen mit diesem Mo¬ 
dell Einfluß auf die Vergabe der Medaillen zur DDR-Meisterschaft neh¬ 
men. 

Die Absicherung von Lehrgängen zur Qualifizierung von Ausbildern ist für 
die Kameraden Ehrensache. 

* 

MODELLSPORT-SPEZIALISTENTREFFEN. Bereits zum 19. Spezialistentref 
fen trafen sich junge Modellsportler des Bezirkes Frankfurt (Oder) in die¬ 
sem Monat. Gäste waren wiederum Potsdamer und Berliner Schüler, die 
sich mit den Frankfurtern beim Schiffs- und Automodellsportwettkampf 
maßen. Dieses traditionelle Treffen aller Arbeitsgemeinschaften Modell¬ 
sport des Bezirkes ist Teil der Feriengestaltung und erste Vorbereitung der 
GST-Kameraden auf das neue Wettkampfjahr. Die GO an der „Station Jun¬ 
ger Naturforscher und Techniker,Gustav Hertz' " in Eberswalde - die Aus¬ 
richter des Spezialistentreffens sind - kämpfen in der „GST-Initiative XI. 
Parteitag der SED" um die Auszeichnung „Beste Grundorganisation". 
Sechsmal konnten sie dieses Ziel in den vergangenen Jahren schon errei¬ 
chen. 

-)(• 

TAUSCHTAG. Die Sektion Luftfahrtklub „Otto Lilienthal" der GST-GO IN¬ 
TERFLUG „Schulze-Boysen/Harnack" lud Ende des Jahres 1985 zu einem 
Tausch- und Börsentag für Luftfahrtmaterialien ins Klubhaus der INTER¬ 
FLUG Berlin-Schönefeld ein. Das schon traditionelle Ereignis nutzten viele 
Hunderte Luftfahrtenthusiasten aus der Republik, um einen regen Tausch 
bzw. Kauf und Verkauf von Luftfahrtutensilien zu betreiben. So wechselten 
Postkarten, Bücher, Zeitschriften, Fotos, Dias oder Plastmodellbausätze 
ihre Besitzer. Ein von den Sektionsmitgliedern gestalteter Solidaritätsbasar, 
bestehend aus Archivmaterialien persönlicher Sammlungen, bereicherte 
das Angebot. Der Erlös wurde dem Solidaritätskonto überwiesen. Neben 
dem reinen Objekttausch kam es zu angeregten Gesprächen über die 
große Vielfalt der Luftfahrtthematik und zum Erfahrungsaustausch, wie 
etwa über die Gestaltung oder den Aufbau einer Luftfahrtsammlung. Auch 
Tips und Kniffe zum Bau eines Plastflugzeugmodells wurden gegeben. 

Dem Wunsche der Teilnehmer entsprechend, organisiert der Luftfahrtklub 
in diesem Jahr zwei weitere Veranstaltungen dieser Art, und zwar am 
6. April und 26. Oktober 1986. 

. * 


Glückwunsch zum 40. 


meinschaften des Modell¬ 
sports eine erste Basis der 
wehrsportlichen Arbeit der 
neuen Wehrorganisation. Si¬ 
cher wird jetzt der eine oder 
andere von Ihnen, liebe Leser, 
sagen: „Zu denen, die damals 
als FDJler geholfen haben, die 
GST aufzubauen, gehöre auch 
ich." Und so ist es bis heute 
geblieben. Alljährlich kommen 
zu uns Mitglieder im Schiffs-, 
Flug- und Automodellsport, die 
durch die Arbeitsgemeinschaf¬ 
ten und Einrichtungen der Pio¬ 
nierorganisation „Ernst Thäl¬ 
mann" den Weg zum Modell¬ 
bau gefunden haben. Und bei 
den Treffen und anderen Ver¬ 
anstaltungen des sozialisti¬ 
schen Jugendverbandes - von 
den großen zentralen Verbands¬ 
treffen bis hin zu denen im 
Kreis oder Betrieb - sind wie¬ 
derum die Modellsportler der 
GST mit ihren Ausstellungen 
und Vorführungen nicht weg¬ 
zudenken. Sind sie zumeist 


doch auch selbst Mitglieder 
der FDJ. 

Und wenn die GST-Kameraden 
den Mitgliedern der FDJ am 
7. März alles Gute zum 40. Ge¬ 
burtstag wünschen, dann gra¬ 
tulieren die Modellsportler der 
GST gleich vierfach: Erstens, 
weil es seit Bestehen der GST 
eine enge Zusammenarbeit 
von FDJ und GST gibt. Zwei¬ 
tens, weil viele Modellsportler 
der GST selbst noch Mitglie¬ 
der des Jugendverbandes sind. 
Drittens, weil viele Modell¬ 
sportler über die FDJ bezie¬ 
hungsweise die Pionierorgani¬ 
sation zum Modellsport ge¬ 
kommen sind. Und viertens - 
und das nicht zuletzt weil 
der Modellsport der GST von 
der FDJ ins Leben gerufen 
wurde. 

In diesem vierfachen Sinn: 
herzlichen Glückwunsch, liebe 
Freunde! 

Dr. Peter Sachenbacher 


Wo 
ein 
Genosse 
ist... 



Major Clauß 


Frühdienst in einer Ausbildungskompanie an der Offiziers¬ 
hochschule der Landstreitkräfte unserer NVA. Auf dem langen 
Flur herrscht die gewohnte Betriebsamkeit eine Stunde vor 
Vorlesungsbeginn. Plötzlich erstarrt alles zu achtunggebieten¬ 
der Ruhe: Der Diensthabende erstattet einem jungen Major 
Meldung. Nach der Aufforderung „Rührt Euch!" geht dieser 
nicht wie gewohnt in sein Dienstzimmer, sondern öffnet die 
Tür zum Kompanieklub. Hinter ihm betreten einige Offiziers¬ 
schüler den gemütlichen Raum, denn sie wissen, was jetzt ge¬ 
schieht: Während jemand die Glastür einer Vitrine aufschiebt, 
nestelt der Offizier an seiner Aktentasche und entnimmt ihr 
vorsichtig eine buntbedruckte Pappschachtel. Mit spitzen Fin¬ 
gern - damit auch keines der winzigen Teile abgebrochen 
wird - stellt er das wunderschöne HO-Modell eines Ponton- 
Kraftfahrzeuges zu den anderen in die Vitrine. Ehrlich äußern 
die Genossen ihre Begeisterung: „... Sogar das Vorhänge¬ 
schloß am Werkzeugkasten fehlt nicht!" 

Dann sitze ich ihm in seinem Dienstzimmer gegenüber: Major# 
Ronald Clauß, Lehrgruppenleiter und Kompaniechef einer $ 
Ausbildungskompanie an der Offiziershochschule „Ernst Thäl * 
mann". Der nüchtern eingerichtete Raum wird durch eine t 
Vielzahl unterschiedlicher Modelle geschmückt. Zumeist von # 
Pioniertechnik, denn sie zählt zu den besonderen Interessen # 
gebieten des 35jährigen Offiziers und Modellbauers. 

Der breitschultrige Offizier in der gutsitzenden Uniform strahlt J 
Ruhe und Sachlichkeit aus. Den kräftigen Händen sieht man • 
es an, daß sie zupacken können, und Verwunderung stellt sich • 
ein, wenn man bedenkt, daß sie zu so filigraner Arbeit wie • 
dem Modellbau im Maßstab 1:87 fähig sind. Nach seiner Be- * 
rufsausbildung als Baumaschinist im Autobahnbaukombinat • 
saß der junge Ronald Clauß als Baggerfahrer auf einem Uni- • 
versalbagger UB-80, bevor er sich - kaum neunzehnjährig - # 
entschloß, den Schlosseranzug mit der Uniform und den * 
Steuerknüppel seines Baggers mit der Maschinenpistole zu { 
vertauschen. Zu welcher Waffengattung? „Zu den Pionieren, J 
natürlich!" Das sagt er im Brustton stolzer Überzeugung. 

Die Liebe zur Modellgestaltung hat er von seinem Vater. „Als - 
ich sechs Jahre alt war, baute er mit mir zusammen die erste 
Modellbahnanlage in der Baugröße HO. Danach ließ mich 
diese herrliche Beschäftigung mit Messingblech, Plast, Draht 
und Pappe nicht mehr los! Und heute versuche ich natürlich, 
auch meinen zehnjährigen Sohn dafür zu begeistern", 
schmunzelt er in Erinnerung an seine Kinder. Schwester Hil¬ 
trud, seine Frau, lernte ich im Med.-Punkt der Dienststelle 
kennen. Tolerant und verständnisvoll drückt sie manches 
Auge zu, wenn Ronald nach anstrengendem Dienst abends 
noch mit seinen Offiziersschülern in den Räumen der Arbeits¬ 
gemeinschaft „Militärischer Modellbau" werkelt. „Vor Ausstel¬ 
lungen bekomme ich ihn manchmal tagelang nicht zu Ge¬ 
sicht", lächelt sie seufzend. „Aber wenn dann alles gelaufen 
ist, habe ich den zufriedensten Mann der Welt!" 

„Unsere Hauptaufgabe sehen wir in der Unterstützung der 
Ausbildung", resümiert Ronald Clauß. „Im Jahr des XI. Parteita¬ 
ges der SED wollen wir die Gesamtheit der Spezialtechnik ei¬ 
ner Pontonkompanie im Modell nachbilden. Damit leisten wir 
einen Beitrag zur Erhöhung der Anschaulichkeit der Ausbil¬ 
dung und ermöglichen dem künftigen Offizier durch eine bild¬ 
hafte Darstellung das persönliche Erleben seiner Aufgaben im 
modernen Gefecht." 

Ke 
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Zwischen 



Eingewecktem und 

Aufgeweckten 


Soldaten und Thälmannpionieren über die Schulter geschaut 



„Am liebsten wäre ich ja nur 
noch hier. Dann könnte ich 
viele Flugzeuge bauen. Ich 
stelle mir vor, wie sie am Him¬ 
mel fliegen und langsam zur 
Erde zurückgleiten. Gern 
würde ich Flieger werden! 
Vielleicht schaffe ich es einmal 
mit meinen Modellen bis zum 
Kreis- oder Bezirksmeister, wie 
schon andere aus unserer Ar¬ 
beitsgemeinschaft." Wenn der 
13jährige Olaf Flickinger im 
Bautzener Kreispionierhaus 
„Fritz Weineck" solche Wün¬ 
sche äußert, klingt das gar 
nicht so traumhaft angesichts 
der zahlreichen Urkunden an 
der Wand und der an der 
Decke baumelnden Flugzeuge. 
Olaf bleibt nicht beim Träumen 
stehen. Er weiß: Der Preis ist 
ohne Fleiß nicht zu haben. So 
bindet er sich die viel zu lange 
Schürze um, krempelt die Är¬ 
mel hoch und fügt sich mit sei¬ 
nen Freunden Andre, Andreas 
und den anderen in die Not¬ 
wendigkeit, obendrein macht 
es ja auch noch Spaß! 
Schmunzelnd lauscht der AG- 
Leiter Flugmodellsport des Pio¬ 
nierhauses, Horst Scherbaum, 
den Worten seines Schütz¬ 
lings, und der Leiter der Sek¬ 
tion Freiflug der GST-Grundor- 
ganisation dieses Hauses, Ma¬ 
jor Mathias Färber, der kein 
zufälliger Gast bei den Pionie¬ 
ren ist, wird hellhörig. 



Mathias Färber (links) wurde 
Zweiter beim Wettkampf um 
den Albatrospokal 1985 


Die Sektion Freiflug der 
GST-GO Bautzen einmal voll¬ 
ständig versammelt: auf dem 
Segelflugplatz Klix 

Möglichkeiten vereint 

„Die gute Zusammenarbeit mit 
der GST hat uns sehr geholfen, 
die Leistungen zu verbessern", 
sagt Horst Scherbaum zufrie¬ 
den. „Der Nachwuchs für den 
GST-Modellsport wird doch 
bei uns im Pionierhaus vorbe¬ 
reitet. Da ist es nur natürlich, 
daß wir unsere Möglichkeiten 
Zusammenlegen, wenn wir am 
gleichen Strang ziehen. Unser 
Ziel ist, aus dem Breitensport 
Spitzenleistungen hervorzu¬ 
bringen." Major Färber nickt 
und fügt hinzu, daß die kleine 
GST-Sektion, der er vorsteht, 
in der Mehrzahl aus NVA-An- 
gehörigen des Truppenteils 
Schmidt der Offiziershoch¬ 
schule „Franz Mehring" der 
LSK/LV besteht, die alle in ir¬ 
gendeiner Form an der Ausbil¬ 
dung von Offiziersschülern zu 
Offizieren und Militärfliegern 
beteiligt sind. So liegt es nahe, 
Schüler und Jugendliche über 
den Flugmodellsport für einen 
militärischen Beruf zu begei- 
K stern. Der Olaf könnte da be- 
5 reits in vorgetretenen Spuren 
1 vorankommen. Frank Luderer 
k zum Beispiel, der bereits als 
£ Schüler der 4. Klasse bei Horst 
m Scherbaum das Einmaleins des 
o Modellsports erlernte, jagt 
o heute als Militärflieger durch 
die Wolken. Ein Beispiel, das 
nicht allein steht. Bei den Fär¬ 
bers findet es möglicherweise 
sogar in der eigenen Familie 


eine Fortsetzung: Tom Färber 
ist 15 Jahre alt und kennt sich 
bereits bestens im Flugmodell¬ 
sport aus. Wie den Vater einst, 
zieht es ihn zu den Segelflug¬ 
zeugen der GST - der ersten 
Stufe zur Verwirklichung sei¬ 
nes Berufswunsches: Militär¬ 
flieger. Mit der Beherrschung 
der Modelle fing es an, doch 
Tom will höher hinaus. 

Eingewecktes lockt nicht 

Wenn sich Vater und Sohn in 
den kleinen Keller zurückzie¬ 
hen, wo sie ihre Werkstatt auf¬ 
geschlagen haben, ist Zeit ge¬ 
nug für Gespräche über die 
Anforderungen, die der Beruf 
des Militärfliegers mit sich 
bringt. Wer könnte Tom da 
besser beraten als der Vater - 
ehemaliger Segelflieger und 
heutiger Offizier der Luftstreit¬ 
kräfte. Doch zunächst steht das 
Bauen und Tüfteln an ihren 
Fl-Modellen an erster Stelle. 
Da kann selbst das im Regal 
nebenan lockende Einge¬ 
weckte nicht verführen. Pa¬ 
pier, Holz, Leim und Farbe 
üben eine größere Anzie¬ 
hungskraft aus. In der kleinen 
Kellerwerkstatt entstehen Frei¬ 
flugmodelle, die sich sehen 
lassen können. Plätze unter 
den ersten zehn im DDR-Jah- 
reswettbewerb 1985 in den 
entsprechenden Altersklassen 
sind ein beredtes Gütezeichen 
für ihre Anstrengungen. 

Entdeckt im Pionierhaus 

So klein wie der Keller auch 
ist, es findet sich immer noch 
ein Plätzchen für einen dritten 


Bastler. Mit einer engen Paten¬ 
schaft, so sagte sich Mathias 
Färber, müßte es doch möglich 
sein, einen begabten Pionier 
aus der Arbeitsgemeinschaft 
von Horst Scherbaum so zu 
fördern, daß er überdurch¬ 
schnittliche Leistungen zu brin¬ 
gen vermag. In Jörg Lember 
fand er ein Talent. 

Am Ende des Jahres 1984 lud 
sich Major Färber den Pionier 
in seine Werkstatt ein, um ge¬ 
meinsam mit ihm zu bauen und 
zu trainieren. Unter den Fitti¬ 
chen des erfahrenen Modell¬ 
bauers lernte Jörg mit Feinheit 
und Akkuratesse zu arbeiten 
und elegante Lösungen für 
seine Modelle zu finden. Und 
Tom ging den beiden bei ihren 
Lehrstunden nicht von der 
Pelle. Schon im März 1985 tru¬ 
gen die Mühen erste Früchte. 
Jörg Lemberg war mit seinem 
Flugmodell so stark, daß er zur 
Überraschung vieler auf An¬ 
hieb Bezirksmeister wurde. Im 
April wollten sie im Kampf um 
den Schülerpokal den Zweif¬ 
lern beweisen, daß dieser Sieg 
keine Eintagsfliege war. Das 
Wetter war günstig, Jörg be¬ 
stens gerüstet und das Ge¬ 
lände weitläufig. Nur in der 
Ferne rekelte sich ein einzel¬ 
ner Baum, den niemand 
fürchtete. Und doch war es ge¬ 
rade dieser verflixte Baum, der 
Jörg alle Siegeschancen zu¬ 
nichte machte. Wie ein Ma¬ 
gnet zog es sein Flugzeug dort¬ 
hin, wo es aufgesammelt bei¬ 
nahe in eine Hosentasche 
paßte. Inzwischen ist der Ärger 
längst verraucht und ein zwei- 
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tes Modell vorhanden. Einzeln 
in der Landschaft stehende 
Bäume flößen Jörg heute noch 
Angst ein. Aufgegeben hat er 
allerdings nicht. 

Neuer „Patenonkel" in Sicht 

„Für mich war es wichtig zu se¬ 
hen, wie sich Tom und Jörg 
voranbrachten und trotz per¬ 
sönlichem Ehrgeiz ein gesun¬ 
des Miteinander und Fürein¬ 
ander fanden", sagt der Vater 
und Pate. „Es hat mich schon 
stolz gemacht, daß die beiden 
aufgeweckten Burschen im 
vergangenen Sommer die ein¬ 
zigen aus dem Kreis Bautzen 
waren, die wegen ihrer guten 
Ergebnisse zum Bezirkstrai¬ 
ningslager eingeladen wur¬ 
den." Nicht nur das Gefühl für 
gute Flugmodelle wollte Major 
Färber als Pate Jörg Lemberg 
mit auf den Weg geben, son¬ 
dern vor allem Selbständigkeit 
und die Fähigkeit, einmal eine 
Arbeitsgemeinschaft zu leiten, 
das erworbene Wissen weiter- 



Vater und Sohn Tom in der 
Kellerwerkstatt 


zugeben. Jörg Lemberg sollte 
ein Beispiel sein, das Schule 
macht. So erklärt sich auch die 
Hellhörigkeit, die Genosse Fär¬ 
ber bei den Zukunftsplänen 
des Pioniers Olaf Flickinger 
zeigte. 

Obwohl die Zeit für die Offi¬ 
ziere und ihr Hobby knapp ist, 
hat sich bereits ein neuer „Pa¬ 
tenonkel" gefunden. Oberst¬ 
leutnant Lorenz, übrigens ei¬ 
ner der zahlreichen modell¬ 
bauenden Nachbarn im Haus 
der Färbers, wird talentierte Ju¬ 
gendliche um sich scharen 
und in einer Patenschaft seine 
persönliche Trickkiste öffnen. 
Der Gewinn für alle liegt auf 
der Hand: sachkundiger Nach¬ 


wuchs für die GST und eine 
Leistungssteigerung für den 
einzelnen. Wie weit dabei je¬ 
der gekommen ist, kann dann 
bei schönem Wetter jeden 
Sonnabend auf dem Segelflug¬ 
platz in Klix bei Bautzen gete¬ 
stet werden. 

Mit Zaungästen ins Gespräch 
kommen 

Für jeden Autofahrer, der die 
Fernverkehrsstraße nach 
Weißwasser benutzt, ist das 
muntere Häuflein der GST-Mo- 
dellsportler dort ein gewohn¬ 
tes Bild. Damit finden sich ge¬ 
wollt oder ungewollt eine 
Reihe von Zaungästen ein, die 
dem bunten Treiben der star¬ 
tenden und landenden Flug¬ 
zeuge interessiert Zusehen. 
Leider ist es nicht ganz unge¬ 
fährlich, auf die Art dem Trai¬ 
ning oder Wettkampf zuzu¬ 
schauen. Drum hatten die 
Wehrsportler eine Idee: Der 
30. Jahrestag der NVA ist ihnen 
Anlaß zu einer Leistungsschau, 
die im Februar im Pionierhaus 
„Fritz Weineck" alle interes¬ 
sierten Bürger mit dem Modell¬ 
sport im Kreis Bautzen bekannt¬ 
machen soll. „Mit dieser Aus¬ 
stellung", erklärt Mathias Fär¬ 
ber, „wollen wir die Entwick¬ 
lung vom Modell eines Nach¬ 
wuchssportlers bis hin zum 
Modell eines Fortgeschritte¬ 
nen zeigen." Außerdem ist 
dies auch eine Möglichkeit, 
Mut zum Mitmachen zu ge¬ 
ben. Und so wie das Fliegen 
auf dem Feld an der Fernver¬ 
kehrsstraße mit den Zuschau¬ 
ern eher als gute Werbung, 
denn als Last empfunden wird, 
betrachten die Organisatoren 
der Leistungsschau die ge¬ 
plante gemeinsame Aktion von 
Pionierhaus und GST als eine 
Variante, mit den Leuten ins 
Gespräch zu kommen. 

Gutes Omen 

Für die GST-Sektion heißt es 
auch, mit der Leistungsschau 
die Gelegenheit beim Schopfe 
zu fassen und Bilanz des Er¬ 
reichten zu ziehen. Als sich im 
April 1981 ehemalige Segelflie¬ 
ger, Flugzeugführer und an¬ 
dere Offiziere zur Gründung 
ihrer Modellbausektion zusam¬ 
menfanden, war der gerade 
beendete X. Parteitag der SED 
für ihren Beginn zwar zufällig, 
aber alle betrachteten diese 
Tatsache als ein gutes Omen. 
Was liegt näher, als mit dem 
bevorstehenden XI. Parteitag 
das Erreichte zu summieren 
und neue Ziele anzustreben. 
Meilensteine auf dem neu ab¬ 
zusteckenden Weg werden 
wieder solche bewährten 


Dinge sein, wie die Paten¬ 
schaftsarbeit zu entwickeln, 
mit einer neuen Qualität in das 
nationale Wettkampfgesche¬ 
hen einzugreifen, in einer gu¬ 
ten Öffentlichkeitsarbeit viele 
Bürger des Kreises Bautzen mit 
der Tätigkeit der GST-Modell- 
sportler vertraut zu machen 
und einen gewichtigen Beitrag 
zur Sicherung des militäri¬ 
schen Nachwuchses zu leisten. 
Dafür haben die Mannen um 
Mathias Färber eine Form ge¬ 
funden, die nicht ganz alltäg¬ 
lich ist. 

Albatros verleiht Flügel 

Bereits das zweite Mal ging es 
im Juli 1985 in einem DDR-offe- 
nen Einladungswettkampf um 
den „Fliegerpokal Albatros", 
gestiftet vom Kommandeur des 
Truppenteils, dem Major Fär¬ 
ber angehört. An drei Tagen in 
zehn Durchgängen und ohne 
Altersklassenunterteilung wur¬ 
den die Besten in der Fl-Kate¬ 
gorie ermittelt. Das Besondere 


an dieser Veranstaltung be¬ 
steht darin, daß der Wettkampf 
gekoppelt ist mit dem Besuch 
von Lehr- und Bildungseinrich¬ 
tungen der Offiziershoch¬ 
schule „Franz Mehring". Ob 
bei der Besichtigung der Tradi¬ 
tionsvorstartlinie der Luftstreit¬ 
kräfte, des Strahltrainers L-39 
Albatros, nach dem der Pokal 
benannt wurde, des Flugsimu¬ 
lators oder des Kabinetts für 
die Ausbildung im Fach Aero¬ 
dynamik, überall fand sich für 
die Modellsportler Gelegen¬ 
heit, das Wissen über die Tä¬ 
tigkeit der Angehörigen der 
Luftstreitkräfte/Luftverteidi¬ 
gung zu vertiefen. 

Der Modellsport schult solche 
Persönlichkeitseigenschaften 
wie Willensstärke, Ausdauer, 


Kameradschaft und Geduld. Ei¬ 
genschaften, wie sie auch von 
jedem Soldaten, jedem Offizier 
verlangt werden. Davon konn¬ 
ten sich vor allem die jüngeren 
Wettkampfteilnehmer überzeu¬ 
gen. Wie gut diese Veranstal¬ 
tungsform ist, bestätigt die Tat¬ 
sache, daß ein Teil der Jugend¬ 
lichen ihren Wehrdienst in den 
Luftstreitkräften als Unteroffi¬ 
zier auf Zeit ableisten wird. 

So schlagen die Bautzener 
GST-Modellsportler mit dem 
Albatrospokal mehrere Flie¬ 
gen mit einer Klappe. Manch 
einem verlieh Albatros Flügel 
für eine exzellente Wettkampf¬ 
leistung, und allen bot er die 
Möglichkeit, bei den Militär¬ 
fliegern hinter die Kulissen zu 
sehen und nebenbei einen Er¬ 
fahrungsaustausch zu pflegen, 
wie er quer durch die DDR von 
allen Modellsportlern ge¬ 
schätzt wird. Schon etliche 
schlaue Einfälle wurden da ge¬ 
boren. 

Mathias Färber tüftelt zum Bei¬ 


spiel an einer neuen Technolo¬ 
gie für den Tragflächenaufbau 
der Modelle, um deren Verzie¬ 
hen zu verhindern und den.Al¬ 
terungsprozeß praktisch aufzu¬ 
halten. Er zwinkert bei dieser 
allgemeinen Auskunft nur listig 
mit den Augen. „Die Idee wird 
erst verraten, wenn sie ausge¬ 
reift ist!" Na schön. Begnügen 
wir uns damit, daß der Modell¬ 
sport eine Weiterentwicklung 
erfahren wird. Vielleicht kann 
der Neugierige schon etwas 
bei der erwähnten Leistungs¬ 
schau zu Ehren des 30. Jahres¬ 
tages der NVA und des XI. Par¬ 
teitages der SED im Bautzener 
Pionierhaus „Fritz Weineck" 
erfahren. 

Ingrid Ettelt 
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Horst Scherbaum, der AG-Leiter im Kreispionierhaus Bautzen, 
mit den Pionieren Andreas, Andre und dem 13jährigen Olaf Flik- 
kinger (rechts) 
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30 Jahre Nationale Volksarmee sind für uns Anlaß, unsere 
neue Serie mit einem Spezialfahrzeug der Pioniertruppen 
zu beginnen. Es gibt wohl kaum einen Armeeangehörigen, 
der in seiner Dienstausübung nicht in irgendeiner Form 
mit Aufgaben der Pioniere unserer NVA konfrontiert wird, 
denn die Pioniertruppen sind aus dem allgemeinen Aufbau 

einer modernen 


Armee nicht mehr wegzudenken. Zur Pioniersicherstel¬ 
lung des Gefechts sind sie u. a. mit Baumaschinen, Pla¬ 
nierraupen, Schwimmfahrzeugen und Wasserfilterstatio¬ 
nen sowie mit Geräten zum Suchen, Räumen und Verle¬ 
gen von Minen ausgerüstet. Beim Forcieren mittlerer und 
großer Wasserhindernisse spielt die moderne Übersetz- 
und Brückenbautechnik eine entscheidende Rolle. 



I n Erkenntnis der großen Be¬ 
deutung der Übersetztech¬ 
nik wurde der Vorläufer unse¬ 
rer Nationalen Volksarmee, die 
Kasernierte Volkspolizei, in 
den fünfziger Jahren mit dem 
schweren Pontonpark TPP aus¬ 
gerüstet. Damit rückten die 
Normzeiten für das Schlagen 
von Pontonbrücken über 
große Wasserhindernisse in 
den Minutenbereich und si¬ 
cherten somit eine völlig neue 
Qualität in der operativen Si¬ 
cherstellung des modernen 
Gefechts. Die Älteren erinnern 
sich noch der „Sommerlau¬ 
ben", G5-Lastkraftwagen mit 
Faltverdeck, die als Basisfahr¬ 
zeuge für den Transport der 
Pontons eingerichtet waren. In 
den Bereitstellungsräumen 
wurden dann die Steckträger 
auf den Pontons zu „Fliegern" 
umgebolzt, und mit dieser 
„Porzellanfuhre" ging es im zü¬ 
gigen Tempo ans Flußufer! 

Neue Übersetztechnik sorgte 
seit Anfang der sechziger 
Jahre dafür, daß die hohe Be¬ 
weglichkeit der verschiedenen 
Waffengattungen auch unter 
den geographischen Bedingun¬ 
gen Mitteleuropas gesichert 
war. Welche Aufgaben dabei 
zu lösen waren, ergibt sich 
u. a. aus der Tatsache, daß in 
diesem Raum handelnde Trup¬ 
pen durchschnittlich alle 

Q 

co 

Das Verladen des Pontons mit 5 
den Windenseilen ist Sekun- o 
densache 2 
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30 km auf ein mittleres und alle 
100 bis 200 km auf ein größe¬ 
res Wasserhindernis stoßen. 
Der Pontonpark PMP - unsere 
Überschrift ist natürlich nur 
eine saloppe Auslegung der of¬ 
fiziellen Abkürzung aus dem 
Russischen - wird zum Über¬ 
winden von Wasserhindernis¬ 
sen verschiedener Größe und 
mit unterschiedlicher Stromge¬ 
schwindigkeit bei allen Witte¬ 
rungsbedingungen eingesetzt. 
Abhängig von der taktischen 
Lage, dem Bestand an Über¬ 
setztechnik und der Charakte¬ 
ristik des Wasserhindernisses 
können mit dem Pontonpark 
Brücken- und Fährenübersetz¬ 
stellen eingerichtet werden. 
Hauptelement des Parks ist der 
Flußponton. Im zusammenge¬ 
klappten Zustand ist er bei 
6700 mm Länge etwa 
3000 mm breit und 2200 mm 
hoch. Sein Transport erfolgt 
auf dem Basisfahrzeug 
KrAZ 214, einem in den Ar¬ 


meen der Warschauer Ver¬ 
tragsstaaten bewährten schwe¬ 
ren Nutzkraftwagen aus der so¬ 
wjetischen Autofabrik Kre- 
mentschug. Am Flußufer ange¬ 
kommen, wird der Ponton mit 
Hilfe der Schwerkraft über die 
Rollen des Transportfahrzeu¬ 
ges ins Wasser entladen, wo er 
sich selbständig infolge des 
Auftriebs und der eingebauten 
Drehstäbe öffnet. Deck und 
Bodenverschlüsse stabilisieren 
die Pontonteile zu festen 
schwimmenden Scheiben, die 
mit Hilfe der Pontonverbindun¬ 
gen zu einem Brückenband mit 
beliebiger Länge vereinigt wer 
den können. Den Übergang 
zum Ufer bilden speziell ausge¬ 
bildete Uferpontons, deren 
prinzipieller Aufbau dem der 
Flußpontons entspricht. 
Interessant ist das Verladen 
der Pontons: Mit Hilfe des Aus¬ 
legerkrans wird der Ponton im 
seichten Wasser zusammenge¬ 
klappt und verschlossen. Auf 


Die Pontonfahrzeuge stehen 
am Flußufer zur Entladung be¬ 
reit 

unserer Zeichnung wird das 
Verladen des zusammenge¬ 
klappten Pontons mit Hilfe der 
Windenseile demonstriert. 
Nach dem Anbringen und An¬ 
ziehen der Pontonverspan¬ 
nung ist die Marschbereit¬ 
schaft wiederhergestellt und 
der Einsatz an einem anderen 
Ort gewährleistet. 

Ke 


Taktisch-technische Daten: 


Gesamtmasse des 
Flußpontons mit LKW .... 18,96 t 
Gesamtlänge des 

Flußpontons mit LKW . . 9950 mm 
Abmessungen des LKW 

Länge. 8850 mm 

Breite.3150 mm 

Höhe. 2800 mm 

Höchstgeschwindigkeit. . 55 km/h 
Fahrbahnbreite 

der Brücke . 6500 mm 

maximale 

Brückentragfähigkeit. 600 kN 
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Seitenansicht,Ponton verladen (gestrichelt: Ponton wird verladen) 




M1:87 

10 20 30 40 50 




SEC 2'86 7 









































































































































Moderne Technik in der NVA 

Schützenpanzer BMP-2 


Kampfmaschine der Infanterie) 
- auch Äußerlichkeiten verän¬ 
dert: Der Turm ist größer ge¬ 
worden, und er nimmt als Be¬ 
waffnung nicht mehr die be¬ 
kannte 73-mm-Glattrohrka- 
none auf. Statt dessen ist der 
BMP-2 mit einer 30-mm- 
Schnellfeuerkanone ausgerü¬ 
stet, die auch Luftziele be¬ 
kämpfen kann. Dazu läßt sich 
die Waffe bis zu einem Höhen¬ 
richtwinkel von 74 Grad nach 
oben schwenken. Die vertikal 
und horizontal stabilisierte Ka¬ 
none kann automatisch oder 
von Hand geladen und mit ei¬ 
ner kleinen oder großen Feuer¬ 
geschwindigkeit (200 bis 300 
oder 500 Schuß/min) betätigt 
werden. Im direkten Richten 
beträgt die Schußweite über 
1000 m, im indirekten Richten 
je nach Granatenart 2000 bis 
4000 m. Luftziele lassen sich 
bis in eine Höhe von 2000 m 
bekämpfen. Wie beim BMP-1, 
so ist auch beim BMP-2 im 


Turm achsparallel zur Kanone 
ein Kalaschnikow-sMG PKT 
eingebaut, mit dem 7,62-mm- 
Gewehrpatronen mit einer 
Feuergeschwindigkeit von 
250 Schuß/min gegen Ziele in 
einer Entfernung von 2000 m 
verschossen werden können. 
Während sich beim BMP-1 
über dem Kanonenrohr eine 
Startvorrichtung für drahtge¬ 
lenkte Panzerabwehrraketen 
(PALR) befand, ist eine solche 
Vorrichtung beim BMP-2 auf 
der linken Turmseite ange¬ 
bracht. Hierbei handelt es sich 
jedoch um eine modernere 
Ausführung der PALR-Len- 
kung, die nicht mehr über 
Draht zum Ziel geführt werden 
muß. 

Im SPz-Turm haben der Kom¬ 
mandant sowie der Richtlenk¬ 
schütze ihre Plätze. Hinter dem 
links vorn im Gefechtsfahrzeug 
sitzenden Fahrer ist Platz für 
den Gruppenführer der mot. 
Schützengruppe (beide Sitze 


sind separat über eine Decken¬ 
luke erreichbar), während 
sechs-mot. Schützen im hin¬ 
teren Wannenteil ihre Plätze 
auf einer Mittelbank haben, die 
gleichzeitig Kraftstoffbehälter 
ist. Auch in den hinteren Aus¬ 
stiegstüren ist ebenfalls Kraft¬ 
stoff untergebracht. Die mot. 
Schützen können während der 
Fahrt - ähnlich wie b'eim 
BMP-1 - ihre Waffen mit Hilfe 
spezieller Vorrichtungen in 
den Seitenwänden in Anschlag 
bringen und mit individuellem 
Winkelspiegel so gegen Ziele 
richten, daß die Kampfkraft 
des BMP-2 erheblich verstärkt 
wird. 

Wie sein Vorgänger, so fand 
auch dieses neue leistungsfä¬ 
hige Gefechtsfahrzeug interna¬ 
tional gesehen starke Beach¬ 
tung. 


Am 7. Oktober 1984 zeigte un¬ 
sere Nationale Volksarmee an¬ 
läßlich ihrer Parade zum 
35. Jahrestag der DDR in Berlin 
einen neuen Schützenpanzer: 
den BMP-2. 

Bereits an der äußeren Gestal¬ 
tung dieses Gefechtsfahrzeugs 
ist schon zu erkennen, daß die 
Konstrukteure der sowjeti¬ 
schen Verteidigungsindustrie 
für diesen SPz zahlreiche Ele¬ 
mente seines weltbekannten 
Vorgängers BMP-1 übernom¬ 
men haben: Wannenform, 
Fahrwerk, Leitbleche über den 
Gleisketten und die hinteren 
Ausstiegstüren sowie die obe¬ 
ren Luken zum schnellen Auf- 
und Absitzen der Besatzung 
und der mot. Schützen. Den¬ 
noch haben sich gegenüber 
dem BMP-1 - der erstmals zur 
Parade am 7. November 1967 
in Moskau auf dem Roten Platz 
gezeigten Kampfmaschine 
(BMP = russ. Abk. für boje- 
waja maschina pechoty, d. h. 
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Erste Erfahrungen 

BWF 2,5 in den Rennbootklassen 


Bereits zu der 28. Meisterschaft 
der DDR während der V. Wehr¬ 
spartakiade der GST in Halle 
waren einige Exemplare des 
BWF 2,5 S in der Klasse 
F1-V3,5 eingesetzt und zu se¬ 
hen. 

Auf den ersten Blick beurteilt, 
kann man seinen Einstand als 
gelungen ansehen. 

Aus dieser Anregung betrach¬ 
tete ich mir die technischen 
Daten der Betriebsanleitung 
des übergebenen Musters 
(Motor-Nr.81) über die Einsatz¬ 
bedingungen in einem bereits 
erprobten Modell der ehemali¬ 
gen Klasse F1-V2,5. Die Befe¬ 
stigungslöcher sind kompatibel 
mit dem Rossi 15, und somit 
war das erste Problem des Ein¬ 
baus gelöst. Lediglich beim An¬ 
flanschen des Zahnradgetrie¬ 
bes war eine Distanzscheibe 
beizulegen. 

Da im Rennbetrieb in der Re¬ 
gel mit abgestimmten Reso¬ 
nanzschalldämpfern gefahren 
wird und das Rennbootmodell 
für eine andere Lösung ausge¬ 
legt war, mußte beim Einbau 
auf den im Zubehör beigeleg¬ 
ten Schalldämpfer verzichtet 
werden, zumal sein Einsatz 
in den Rennbootmodellen, 
außer der Klasse F3-V, auf 
Grund seiner konstruktiven Lö¬ 
sung für Flugmodelle, ungeeig¬ 
net ist. Es mußte also eine an¬ 
dere Lösung gefunden wer¬ 
den. Der neue vereinfachte 
Flansch ist als Pos. 1 im Bild zu 
erkennen. 

Die Kühlung des'BWF 2,5 S ist 


ausschließlich für den Luft¬ 
schraubenbetrieb ausgelegt. 
Ein Extremkühlkopf - analog 
der verwendeten im Automo¬ 
dellsport - ist wegen verschie¬ 
dener Probleme untypisch. 
Also wurde die Variante des 
wassergekühlten Kopfes ge¬ 
wählt. Sie stellt für den ABC- 
Laufsatz ohnehin die optimale 
H-ösung für Rennbootmodelle 
dar. Die Pos. 2 bis 5 sind im 
Bild zu erkennen. 

Gleichfalls liegen im Zubehör 
zwei Vergasereinsätze. Der 
kleinere mit 4,0 mm Durch¬ 
messer ist ausschließlich für 
den „Saugbetrieb" vorgese¬ 
hen, hingegen der mit 7,5 mm 
Durchmesser ist für den 
„Drucktankbetrieb" ausgelegt. 
Die Druckabnahme in den 
Rennbootklassen erfolgt mei¬ 
stens am Resonanzauspuff. So¬ 
mit sind für einen einwand¬ 
freien Regelbetrieb mittels' 
ferngesteuerter Düsennadel¬ 
verstellung ohne Vergaser die 
7,5 mm Durchmesser zu groß. 
Der kleine Einsatz wurde pro¬ 
blemlos auf 6,0 mm aufge¬ 
bohrt. Der gewünschte Regel¬ 
bereich wurde erreicht. Pos. 6 
im Bild zeigt den veränderten 
Vergasereinsatz. 

Diese wesentlichen Ergänzun¬ 
gen waren die Voraussetzun¬ 
gen für meinen Einsatzfall. 

Das vom Hersteller empfoh¬ 
lene Einlaufen des Motors kam 
nicht zur Anwendung. Der Mo¬ 
tor wurde im funktionstüchti¬ 
gen Rennbootmodell in Betrieb 
genommen und mit einem 


Kraftstoffgemisch 80:20 im 
mittleren Drehzahlbereich ein¬ 
gefahren. Der im Neuzustand 
in der Regel sehr stramm ein¬ 
gepaßte Kolben im Motor war 
nach einer Laufzeit von etwa 
45 Minuten schon wesentlich 
freier, so daß nach dieser Zeit 
„Speed" zugemutet werden 
konnte. Während dieser Phase 
kam es weder zum Klemmen 
noch zur Zerstörung der Glüh¬ 
kerze. 

Ich möchte aus diesem Ergeb¬ 
nis einschätzen, daß der BWF 
2,5 S (kein ausgewähltes Exem¬ 
plar) ein durchaus geeignetes 
Konsumgut mit hohen Ge¬ 
brauchswerteigenschaften für 
den Anfänger und auch für ge¬ 
hobene Ansprüche des Wett¬ 
kampfbereiches ist. Die ange r 
gebenen technischen Daten 
waren reproduzierbar und sind 
ir> etwa mit denen des Rossi 15 
„Normal" vergleichbar. 

Mit diesem Motor sind Voraus¬ 
setzungen geschaffen worden, 
ab 1986 in der neuen Wett¬ 
kampfklasse des Schiffsmodell¬ 
sports „F1-V2,5 Standard" die 
Breitenarbeit noch intensiver 
zu gestalten. Nur soviel sei 
vorerst dazu gesagt, sie ähnelt 
den Fl-V-Klassen. 

Abschließend noch einige Hin¬ 
weise: 

1. Das Sortiment des beilie¬ 
genden Zubehörs (z. B. Aus¬ 
puff) ist hinsichtlich der Einsatz¬ 
erfordernisse zu überprüfen. 
Der EVP könnte gesenkt wer¬ 
den, wenn beispielsweise 
Krümmer und Schalldämpfer 
separat im Handel angeboten 
würden. Jeder stellt individuell 
seinen Umfang zusammen. 

2. Die Sortimentserweiterung 
des Zubehörs wie Kühlköpfe 
für AMS und SMS, Vergaser, 
Auspuffstutzen in gerader Aus¬ 
führung, Schwungscheibe und 
Kupplung wäre für die Zukunft 
dringend erforderlich. 

3. Sicherstellung guter Kun¬ 
dendienstleistungen. 

4. Sicherstellung einer gleich- 
j bleibenden Fertigungsqualität 
o zur Garantie einer problemlo¬ 
se sen Austauschbarkeit von Ver- 
cl schleißteilen über mehrere 
o Jahre. 


Eberhard Seidel 


J. W. D. Korth, Die Schiffbaukunst 
oder die Kunst, den Bau der 
Kriegs-, Kauffahrtey- und anderer 
Schiffe nach theoretischen und 
praktischen Regeln auszuführen. 
Nebst Anweisung zur Aus- und Zu¬ 
rüstung der Schiffe. Reprint, etwa 
*475 Seiten, 22 Tabellen, 16 Tafeln 
und ein Anhang zur Neuausgabe, 
DDR-Preis 48,00 M (Bestell-Nr. 
522 649 2). 

Ein Hinstorff-Buch, das Modell¬ 
bauer seit vielen Jahren erwartet 
haben. Der umfangreiche Buchtitel 
macht schon den Inhalt deutlich: 
Korth informiert in diesem Buch, 
das im Original bereits 1826 er¬ 
schien, umfassend über Schiffs¬ 
theorie, Entwurf, Konstruktion, 
Bau, Ausrüstung, Bewaffnung, Ta¬ 
kelage, Segel und viele Schiffsty¬ 
pen. Dem Leser werden ausführ¬ 
lich wissenswerte Entwurfs-, Kon¬ 
struktions- und Bauhinweise gege¬ 
ben sowie interessante Erfahrungs¬ 
werte über die Auswirkungen ver¬ 
schiedener Projektierungsvarianten 
auf das Verhalten der Schiffe in See 
mitgeteilt. Von besonderem Wert 
sind die 22 Tabellen, die Entwurfs¬ 
regeln und -werte, Formeln, Daten, 
Abmessungen und Gewichte vieler 
gebauter bzw. entworfener Schiffe 
und ihrer Bau- und Ausrüstungsele¬ 
mente enthalten. Man kann dieses 
Werk, das zu den berühmtesten 
frühen Schriften über den Schiff¬ 
bau in deutscher Sprache zählt,>als 
eine historische Entwurfs- und Bau¬ 
vorschrift betrachten, jedoch reicht 
es in der Wissensvermittlung weit 
darüber hinaus. 

Dem Verlag ist zu danken, daß ein 
Tabellen-, ein Figuren- und ein In¬ 
haltsverzeichnis nachträglich auf¬ 
gestellt und als Anhang beigefügt 
wurde, um dem heutigen Leser das 
Benutzen des Buches zu erleich¬ 
tern. Wo. 

R. Lakowski, U-Boote, zur Ge¬ 
schichte einer Waffengattung der 
Seestreitkräfte, 355 Seiten, zahlr. 
Abb., DDR-Preis 16,80 M (Bestell- 
Nr. 746 664 1). 

Die Geschichte der U-Boote be¬ 
gann vor nahezu 100 Jahren. Mit 
keinem anderen Bootstyp in der 
Geschichte sind so viele Träume, 
Legenden, Projekte und Versuche 
verknüpft wie mit diesem. Die Ein¬ 
führung des neuen Seekriegsmit¬ 
tels in allen großen Flotten, der Ein¬ 
satz der Unterwasserstreitkräfte in 
den beiden Weltkriegen sowie die 
kernkraftgetriebenen U-Schiffe 
heute stehen im Mittelpunkt dieses 
interessanten Buches des Milftär- 
verlags der DDR. Dem Leser wer¬ 
den viele technische und maritime 
Informationen geboten, die durch 
die zahlreichen - auch farbigen - 
Abbildungen noch ergänzt werden. 

mv. 

Heinz Neukirchen, Mit ungewis¬ 
sem Kurs, 80 Seiten, DDR-Preis 
5,80 M (Bestell-Nr. 567 133 4). 

In diesem neuen transpress-Buch 
erzählt der bekannte Marineautor 
von seiner letzten Kriegsfahrt, die 
ihn mit einem Erzgeleit von Narvik 
nach Lübeck führte. Nach Befehl 
zur Außerdienststellung des Schif¬ 
fes wird er einer Marine-Kampf¬ 
gruppe zugeteilt und nach Berlin 
beordert. Der „verlorene Haufen 
Mariners" wird an der Dosse von 
sowjetischen Panzern über¬ 
rollt ... 

Ein lesenswertes Buch mit vielen 
Episoden, spannend erzählt. Ein un¬ 
gewöhnlicher Neukirchen! Wo. 



Rennbootmodell für die neu zu entwickelnde Klasse F1-V2,5 
Standard mit den Ergänzungen bzw. Änderungen des BWF-2,5-S- 
Motors 


EEE 2'86 9 















Faszination 

S)ampfmafct)ine 

In mbh 12'85 veröffentlichten wir den Bauplan einer Mo¬ 
delldampfmaschine. In 1'86 setzten wir die Beitragsfolge 
fort mit dem Abdruck der Bauanleitung der selbstanlau¬ 
fenden Zweizylindermaschine. Zum Abschluß wird der 
Bau des Dampfkessels und des Brenners beschrieben. 



Dampfkessel 

Da die Maschine speziell für 
ein offenes Boot gedacht war, 
wählt man zweckmäßigerweise 
einen Stehkessel als Kessel¬ 
form. Natürlich können auch 
andere leistungsfähige Kon¬ 
struktionen zur Anwendung 
kommen. 

Begonnen wird mit dem Flam¬ 
menrohr aus Messing oder 
Kupfer. Kupferrohr gewinnt 
man eventuell aus einer gro¬ 
ßen defekten Boilerheizpa¬ 
trone, Messingrohr wird im 
Kühlerbau verarbeitet. Notfalls 
wird das Flammenrohr aus Ms- 
oder Cu-Blech gerundet. Alle 
Nähte des Kessels werden hart 
gelötet bzw. geschweißt, an¬ 
dernfalls löst sich beim eventu¬ 
ellen Leerfahren der Kessel in 
seine Einzelteile auf. In das 
Flammenrohr werden die 




Messing sein, ebenfalls die da¬ 
zugehörige Staubkappe, die als 
Verschluß dient. Gegenüber 
dem Einfüllstutzen wird ein T- 
Stück in den Kessel gelötet, an 
welches das Überdruckventil 
angeschlossen wird. Das an¬ 
dere freie Ende kann noch ein 
Manometer aufnehmen. Als 
Überdruckventil kann man aus 
den im Handel erhältlichen Er¬ 
satzteilpackungen für Lötlam¬ 
pen das Rückschlagventil der 
Handpumpe umfunktionieren, 
oder es wird das Überdruck¬ 
ventil des Bezinbehälters be¬ 
nutzt. Auf eine Wasserstands¬ 
anzeige wurde bewußt verzich¬ 
tet, weil der Wasserstand im 
Fahrzustand des Bootes so¬ 
wieso nicht kontrolliert werden 
kann. Daher ist es unerläßlich, 
die gefahrene Zeit zu kontrol¬ 
lieren. 

Der Unterofen wird aus Mes¬ 


singblech zugeschnitten. 5 mm 
des unteren Randes sind umzu¬ 
kanten und die Luftlöcher zu 
bohren. Jetzt wird der Unter¬ 
ofen gerundet und die Sicke, 
auf der der Kessel ruht, einge¬ 
bracht. Auf den oberen Boden 
des Kessels wird noch der 
Dampfanschluß gelötet. Hat 
man keine kleinen Verschrau¬ 
bungen zur Verfügung, kann 
man auch einen Flansch anfer¬ 
tigen. 

Nun müssen noch die Spann¬ 
bänder angefertigt werden. 
Deren Länge richtet sich nach 
der Dicke der Leisten der Kes¬ 
selummantelung. Diese Leisten 
sollten etwa 2 mm x 10 mm 
betragen und aus Rotbuche 
oder auch aus Kiefer bestehen. 
Vor dem endgültigen Zusam¬ 
menbau sollte der Kessel auf 
jeden Fall auf Dichtheit über¬ 
prüft werden. Dazu sind etwa 
0,5 MPa anzulegen. Ist die Prü¬ 
fung zufriedenstellend verlau¬ 
fen, kann, nachdem die Leisten 
farblos lackiert wurden, mit 
- dem Zusammenbau begonnen 
werden. Der Unterofen wird 
über den Kessel geschoben 
die Leisten um den Kessel und 
über den oberen Rand des Un¬ 
terofens gepackt und mittels 
der Spannbänder in ihrer Posi¬ 
tion gehalten. Anschließend 
montiert man die Armaturen an. 
Das Dampfrohr wird noch sehr 
reichlich bemessen, in der 
Mitte zu einem „U" gebogen 
und von unten an den Quersie¬ 
derohren vorbei hochgescho¬ 
ben, bis es am untersten Quer¬ 
siederohr anliegt. Jetzt wird es 
am Anschlußstutzen angepaßt 
und angeschlossen, 
z Das freie Ende des Dampfroh- 
5 res muß am Öler montiert wer- 
^ den. Dessen Position kann 
^ noch am Kessel oder auch vor 
dem Umsteuerventil liegen, 
p Diese Rohrverbindungen soll- 
00 ten unbedingt mit Verschrau- 
o bungen realisiert werden, da 
2 die Dampftemperatur jedes 


Quersiederohre gegeneinan¬ 
der versetzt eingelötet. Es soll¬ 
ten wenigstens fünf Stück sein. 
Diese Löt- bzw. Schweißnähte 
müssen sehr gewissenhaft aus¬ 
geführt werden, weil ein späte¬ 
res Nachbessern nicht möglich 
ist. Nun sollten die beiden Kes¬ 
selböden hergestellt werden. 
Dafür kommt Kupfer- oder 
Messingblech zum Einsatz. 
Der Bord von etwa 5 mm Höhe 
erleichtert die Lötnaht rund um 
das Flammenrohr. Sind die Bö¬ 
den angelötet, wird der Kessel¬ 
mantel aus Messingblech ge¬ 
rundet und die Längsnaht fer¬ 
tiggestellt. Anschließend wird 
das Flammenrohr in den Man¬ 
tel geschoben, und die zwei 
sich ergebenden Kehlnähte 
werden gelötet. 

Als Einfüllstutzen verwendet 
man ein Ventil aus einem alten 
Autoschlauch. Es muß aber aus 
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Weichlot auflötet. Das Um¬ 
steuerventil installiert man vor¬ 
zugsweise direkt an der Ma¬ 
schine. In die Lagerböcke kön¬ 
nen oberhalb der Kugellager 
seitlich je ein M3-Gewinde ge¬ 
schnitten werden. Ebenso ver¬ 
fährt man mit dem Schieberge¬ 
häuse. Jetzt befestigt man das 
Gehäuse mittels M3-Gewinde- 
bolzen und je zwei Kontermut¬ 
tern an den Lagerböcken. Nun 
können alle Dampfleitungen 
gebogen und eingelötet wer¬ 
den. Der mittlere Anschluß am 
Umsteuerventil ist die Frisch¬ 
dampfzuführung. Das innere 
bzw. das außenliegende Paar 
mündet in einen Auspuffsamm¬ 
ler, von dem aus der ver¬ 
brauchte Dampf über ein wei¬ 
teres Rohr abgeleitet wird. 
Bringt man dieses Abdampf¬ 
rohr nicht über Bord, so ist es 
empfehlenswert, in den Aus¬ 
puffsammler unten ein etwa 
2 mm großes Loch zu bohren. 
Unter diesem Loch kann ir¬ 
gendein kleiner Behälter aufge¬ 
stellt werden. Wer das nicht 
macht, wird bald feststellen, 
daß sein schönes Modell voller 
„Sommersprossen", hervorge¬ 
rufen durch ausgespucktes 
Kondenswasser-Ölgemisch, 
ist. 

Brenner 

Der im Handel erhältliche 
Campingkocher „Juwel" eignet 
sich im Originalzustand auf 
Grund seiner Bauhöhe noch 
nicht für unseren Zweck. Der 
Brennstoffbehälter muß aus 
Platzgründen unter dem Bren¬ 
nerkopf weggenommen und 
seitlich installiert werden. Bei 
dieser Gelegenheit wird gleich 
ein in der Form und Größe für 
unsere Zwecke dienlicherer 
Behälter gebaut. An das Regu¬ 
lierteil muß jetzt der Brenner¬ 
kopf um 90 Grad versetzt mit¬ 
tels eines angefertigten Win¬ 
kels montiert werden. Damit 
haben wir eine Bauhöhe von 
nur 55 mm des Brenners er¬ 
reicht. Somit paßt der Brenner 
anstandslos unter den Kessel. 
Die Benzinfüllmenge beträgt 
etwa 120 cm 3 und reicht rund 
für zwei Kesselfüllungen. 

Inbetriebnahme 

Bevor die Maschine an den 
Kessel angeschlossen wird, ist 
es zweckmäßig, diese erst mit 
Druckluft über einen Druck¬ 
minderer einzustellen. (Zum 
Beispiel Sauerstoffflasche mit 
Reduzierventil des Autogen¬ 
schweißgeräts.) Bei einem 
Druck von 0,1 MPa wird jeder 
Zylinder einzeln eingestellt. 
Das jeweils nichtbenötigte 


Pleuel wird dazu ausgebaut. 
Nun wird der entsprechende 
Exzenter so eingestellt, daß die 
Maschine sicher läuft. Dann 
wird der bereits eingestellte 
Zylinder durch Ausbau des 
Pleuels außer Betrieb gesetzt 
und der andere Zylinder mit 
dem Exzenter eingestellt. Bei 
diesen Versuchen sollte unbe¬ 
dingt etwas Öl in die Dampflei¬ 
tung gegeben werden. Sind 
beide Pleuel wieder montiert, 
muß nochmals probiert wer¬ 
den, ob die Maschine tatsäch¬ 
lich in jeder Stellung anläuft. 
Eventuell muß an den Exzen¬ 


tern noch einmal geringfügig 
nachgestellt werden. 

Nun kann die Maschine an den 
Kessel angeschlossen werden. 
Der Öler ist mit Heißdampföl 
(Deutsche Reichsbahn) zu fül¬ 
len. Den Brenner wärmt man 
sehr gut durch eines der Luftlö¬ 
cher mit einem Butanlötgerät 
an. Das ist aber auch mit einer 
spiritusgefüllten Pfanne unter 
dem Brenner möglich. Sollte 
die Maschine im erhitzten Zu¬ 
stand klemmen, läßt man sie 
etwas abkühlen und wiederholt 
die Versuche so lange, bis sie 
frei läuft. Keinesfalls sollten die 


Kolben nochmals bearbeitet 
werden. Nach etwa drei bis 
vier Betriebsstunden ist dann 
die Maschine eingelaufen und 
in der Lage, ihre volle Leistung 
abzugeben. 

Rolf Stier 
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Segeltechnik 
im Detail 



Mast und Großbaumlagerung bei einem F5-10-Modell. Der Ein¬ 
satz von Kohlefaser gestattet eine dünne Ausführung des 
Mastes. Als Niederholer fungiert eine einfache Schraube 



Der Niederholer arbeitet hier als Druckschraube. Dieser Be¬ 
schlag besticht durch seine Solidität 



Ein nach vorn gelagertes Spannschloß unterstützt den Niederho¬ 
ler und verhindert ein Durchbiegen des Mastes bei Belastung. 
Hierbei ist der Mast aber nicht drehbar 


Bei dieser Fockbaumlagerung kommt eine Druckschraube als 
Niederholer zur Anwendung. Eine ähnliche Konstruktion wurde 
auch in der Serie über Modellsegeljacht-Konstruktionen (mbh 
7'85) beschrieben fotos: bischoff 



12,7-mm-Marine-MG 
vom Typ DSchK 1938 


Das Zwillings-MG wurde auf 
zahlreichen, meist kleineren 
Kampfschifftypen gefahren. 

Bei den Seestreitkräften der 
DDR sah man den „Zwilling" 
vor allem auf den Hafen- und 
Reedeschutzbooten vom Typ 
„Tümmler" (siehe unsere Serie 
„Schiffe und Boote unserer 
Volksmarine", mbh 379. - Die 
Bezeichnungen der beiden 
Typen „Tümmler" und 
„Delphin" sind in der 
Zeichnung leider verwechselt 
worden). Aber auch auf den 
größeren KS-Booten unserer 
Volksmarine (mbh 179) wurden 
sie auf Vor- und Achterschiff 
gefahren. Kurzzeitig war die 
Waffe auch auf dem Backdeck 
einiger Räumpinassen vom 
Typ „Schwalbe" montiert und 
in der Erprobungsphase auch 
auf dem 

Tragflächen-Versuchs-LTS- 
Boot des Typs A (Freigelände 
des Potsdamer 
Armeemuseums). 

In den Seekriegsflotten der 
Sowjetunion wurde die Waffe 
vor allem auf den 
Torpedoschnellbooten der 
sogenannten P2- und 
P4-Klassen gefahren, aber 
auch auf den TS-Booten vom 
G5-Typ. 

Im Jahre 1939 wurde in die 
Bewaffnung der Roten Armee 
das schwere 

Maschinengewehr eingeführt, 
das ein Jahr zuvor die 
Schießstanderprobung 
erfolgreich bestanden hatte: 
das 12,7-mm-MG vom Typ 
DSchK 1938. Die Waffe, 
ursprünglich zur Bekämpfung 
von Erd- und Luftzielen 
entwickelt, wurde von den 
beiden bekannten 
sowjetischen 
Waffenkonstrukteuren 
Degtjarjow und Schpagin in' 
Gemeinschaftsarbeit 
geschaffen. Grundlage ihrer 
Arbeit war das von Degtjarjow 
vor 1931 konstruierte sMG 
Typ DK (Degtjarjow - 
krupnokalbernij). * 

Das sMG DSchK 1938 hat sich 
im Großen Vaterländischen 
Krieg ausgezeichnet bewährt 
und wird selbst heute noch in 
modifizierter Form als Fla-MG 
auf gepanzerten Fahrzeugen 
gefahren. 

Eine interessante Variante stellt 
das Marine-Zwillings-MG dar, 
das wir heute in unserer Reihe 
„mbh-schiffsdetail" vorstellen. 
Zwei sMG DSchK 1938 wurden 
hier nebeneinander auf eine 
Waffenwiege montiert. An den 
insgesamt vier Auflagepunkten 
(e und f) liegen die 


Waffengehäuse an der Wiege 
fest. Bei f werden sie in der 
Höhe justiert. Die Wiege ist als 
Parallelogramm konstruiert. 

Die Kuppelstange (a) stellt 
dabei die beiden Waffen auf 
genaues paralleles Schießen 
ein. An beiden Handgriffen 
sind Abzugshebel (d) 
vorhanden. Die besondere 
Konstruktion der Waffenwiege 
ermöglicht es, schnellbewegte 
See- oder Luftziele manuell zu 
verfolgen, ohne die gesamte 
Waffe auf dem Pivotring (j) zu 
verdrehen (vgl. Skizze III). 

Der Splitterschutz ist im 
vorderen Teil aus grobem 
Blech zusammengeschweißt 
und stellt die eigentliche 
Lafette dar. In die beiden 
kastenförmigen 
Ausbuchtungen (k) stemmt der 
Schütze zur besseren 
Handhabung der Waffen die 
Füße (Skizze I). An den 
Waffengehäusen ragen seitlich 
die Gurtzuführungsbleche mit 
den Gurtkastenträgern (g) 
heraus.Die jeweils linke Waffe 
trägt die Visiereinrichtung (b 
und c). Bei der 
Schnittdarstellung F-F ist der 
Vertikalrichtbereich 
ersichtlich. 

Hat die Waffe an Bord einen 
begrenzten Bestreichsektor, 
dann ragen entsprechende 
Anschläge (m) aus 
Durchbrüchen im Pivotring 
heraus, und am Boden des 
Splitterschutzes ist ein 
Hemmstück (I) montiert. Der 
Pivotring kann unterschiedlich 
konstruiert sein. In der Regel 
ist etwa auf halber Höhe ein 
umlaufender Podest 
angebracht, um 
Wartungsarbeiten an den 
Waffen zu erleichtern. Auf 
jeden Fall ist ein angepaßtes 
Fundament (h) an das Deck 
geschweißt, um Deckssprung 
und -bucht des betreffenden 
Bootkörpers auszugleichen. 

Das gesamte Geschütz ist 
meist hellgrau gestrichen. Die 
Maschinenwaffen selbst sind 
dunkel brüniert; das 
Fundament in der Farbe des 
Oberdecks gepönt. In der 
Zeichnung ist das 
Waffensystem so gezeichnet, 
wie es auf dem Tonnenleger 
des SHD DORNBUSCH zu 
Übungszwecken und in 
Krisenzeiten nachgerüstet 
werden kann. Der 
Tonnenleger trägt dann auf 
der Back und hinten auf dem 
Bootsdeck je zwei „Zwillinge" 
DSchK 1938. 

Text und Zeichnung: 

Jürgen Eichardt 
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Es gibt da ein Sprichwort: 
Früher seien die Schiffe aus 
Holz gewesen und die See¬ 
leute aus Eisen. Heute dage¬ 
gen seien die Schiffe aus Ei¬ 
sen. Da ist sicher etwas Wah¬ 
res dran. Wer daraus jedoch 
schließen wollte, daß die See¬ 
leute heute weniger standhaft 
seien, der ist auf dem Holz¬ 
weg. 

Auf die Frage, welches heute 
die wichtigsten Anforderun¬ 
gen an einen Matrosen der 
Volksmarine sind, müßte man 
als erstes einen gestählten 
Klassenstandpunkt nennen. 
Eine mit früheren Maßstäben 
nicht vergleichbare Bildung, 
meisterhafte Beherrschung 
des militärischen Handwerks, 
eiserne militärische Disziplin 
und ein hohes physisches Lei¬ 
stungsvermögen sind weitere 
Anforderungen, die der 
Dienst bei der Volksmarine 
stellt. 

Geschichte und Gegenwart 
im Wirken der Streitkräfte un¬ 
seres Landes beweisen, daß 
sozialistische Militärpolitik 
untrennbarer Bestandteil der 
auf das Wohl des ganzen Vol¬ 
kes gerichteten Politik der 
SED und der Regierung der 
DDR ist. So unlöslich wie Frie¬ 
den und Sozialismus zusam¬ 
mengehören, die friedliche 
Zukunft der Menschheit wird 
sich aber nicht von selbst ver¬ 
wirklichen. Jeder Tag des 
Friedens muß deshalb durch 
notwendige und angemes¬ 
sene Kampfkraft und Ge¬ 
fechtsbereitschaft der soziali¬ 
stischen Streitkräfte neu gesi¬ 
chert werden. 
Diesen Beitrag in der dreißig¬ 
jährigen Geschichte unserer 
Streitkräfte zu würdigen, ist 
das Ziel unserer mbh-Reihe 
„Aus der Geschichte unserer 
Flotte", die wir heute mit dem 
Abdruck des Plans einer 
„Krake" fortsetzen. 

D as Minenleg- und räum¬ 
schiff (MLR) „Krake" ist wie 
kein anderes Schiff mit der 
dreißigjährigen Entwicklung 
unserer Seestreitkräfte verbun¬ 
den. Im Gründungsjahr der 
Nationalen Volksarmee lag der 
Baubeginn dieser Schiffsserie, 
die zwanzig Jahre lang das Bild 
der Häfen und Stützpunkte der 
Volksmarine bestimmte. 

Der Schiffstyp „Krake" war 
zwar ein Nachfolger der MLR- 
Schiffe „Habicht" (siehe mbh 
579), stellte aber im Schiff- 
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Auf Wacht 


Minenleg- und -räumschiff KRAKE 


bau, besonders in der Schiffs¬ 
architektur, eine neue Qualität 
dar. Als die erste „Krake" 1957 
bei den Probefahrten in den 
Häfen der Seestreitkräfte auf¬ 
tauchte, wurde sie bewundert, 
und die meisten Matrosen und 
Offiziere sahen in diesem Typ 
kein MLR-Schiff. Die neuen 
eleganten Linien und die um¬ 
fangreiche Bewaffnung ließen 
auch bei Kennern die Gedan¬ 
ken aufkommen, ein neues Kü¬ 
stenschutzschiff bzw. einen 
Küstenzerstörer vor sich zu ha¬ 
ben. Im praktischen Einsatz 
der „Kraken" bestätigte sich 
auch das, was die Schiffe vom 
Aussehen her versprachen. 
Die Schiffe waren sehr see¬ 


tüchtig, wenig störanfällig, hat¬ 
ten eine maximal ausgewo¬ 
gene Bewaffnung und Ausrü¬ 
stung sowie gute Unterbrin¬ 
gungsbedingungen für die Be¬ 
satzung. Es war alles in allem 
ein gelungener Schiffstyp, den 
die Schiffbauer der VEB Peene¬ 
werft Wolgast für die Seestreit¬ 
kräfte gebaut hatten. Zehn 
„Kraken" wurden in der Zeit 
von 1956 bis 1958 für unsere 
Flotte hergestellt. Nicht nur äu¬ 
ßerlich waren neue Formen 
gefunden, auch im Schiff 
selbst war Neues vorhanden. 
So ein Steuerpult auf der 
Brücke, wo alle wichtigen 
Schiffsführungseinrichtungen 
(Knopfsteuerung, Maschinen¬ 


telegraf, Ruderlagenanzeiger, 
u.a. m.) zu einem Block zusam¬ 
mengefaßt waren, ein Maschi- 
nen-Leitstand, von dem aus die 
beiden Hauptmaschinen, d\e 
Hilfsmaschinen und die E-An- 
lage überwacht werden konn¬ 
ten, um nur einiges zu nen¬ 
nen. Für ihren Haupteinsatz¬ 
zweck, das Räumen und Legen 
von Minen, waren sie mit ent¬ 
sprechenden mechanischen 
und elektrischen Minenräum¬ 
geräten ausgerüstet, und auf 
dem langen Deck und den Sei¬ 
tengängen konnten Minen¬ 
gleise montiert werden. 

Die Artilleriebewaffnung be¬ 
stand aus einem 85-mm-Uni- 
versalgeschütz und aus fünf 






25-mm-Doppellafetten zum ei¬ 
genen Schutz, besonders ge¬ 
gen Flugzeuge. Zur U-Boot- 
Verfolgung und dessen Ab¬ 
wehr besaß die „Krake" eine 
hydroakustische Station und 
zwei Wasserbombenwerfer. 
Die Schiffe waren mit den da¬ 
mals modernen nautischen Ge¬ 
räten wie Kreiseikompaßan¬ 
lage und Radar-Rundsichtan¬ 
lage ausgestattet. 

Zur Antriebsanlage gehörten 
zwei umsteuerbare Dieselmo¬ 
toren vom Typ 6 KVD 43 A, die 
sich bereits beim MLR „Ha¬ 
bicht" bewährt hatten. Die bei¬ 
den Hauptmaschinen, mit je¬ 
weils 1400 PS (1023 kW), 
konnten dem Schiff eine Ge¬ 
schwindigkeit von 15 kn bis 
17 kn verleihen. 

Neben ihrem Haupteinsatz¬ 
zweck wurden sie wegen ihrer 
guten Seetüchtigkeit für den 
Vorpostendienst, als Geleit- 
und Sicherungsfahrzeug bei 
Übungen der Volksmarine und 
der verbündeten sozialisti¬ 
schen Ostseeflotten eingesetzt, 
auch als Zielschiffe für die 
Mitte der 60er Jahre in Dienst 
gestellten LTS-Boote (mbh 
9 79) und für Rettungseinsätze 
an der Küste der DDR herange¬ 
zogen. In den zwanzig Jahren 
Dienstzeit der MLR-Schiffe 
„Krake" ging vermutlich keine 
seemännische Variante des 
Einsatzes an diesen Schiffen 
vorüber. Die letzten drei „Kra¬ 
ken", die DRESDEN, POTSDAM 
und LEIPZIG, kamen bis zu ih¬ 
rer Außerdienststellung 1973 
bzw. 1976 als Schulschiffe zum 
Einsatz und wurden danach 
wie ihre Vorgänger abgebro¬ 
chen und verschrottet. 

Wenn heute noch ehemalige 
Angehörige der Seestreitkräfte 
der DDR bzw. der Volksmarine 
von „ihrer Krake" schwärmen, 
dann ist es gewiß nicht nur die 
Liebe zur Seefahrt gewesen, 
sondern auch die Achtung vor 
diesem Schiff, die aus ihren 
Worten sprechen. 

Reiner Wachs 


Literatur 

„Volksarmee", versch. Jahrgänge 
„Sport und Technik", versch. Jahrgänge 
„Armeerundschau", versch. Jahrgänge 
„Kampfschiffe der Volksmarine", 1972 
„Abc des Matrosen", Berlin 1973 
„Matrosen auf Gefechtskurs", 1984 


Blick auf die Hauptbewaffnung 

Die Brücke der „Krake" mit 
dem Steuerpult (r.) 

FOTOS: ARMEEMUSEUM der DDR, 
LOOSE, MBD, SAMMLUNG WACHS (4) 




a MLR „Krake" nach ihrer In¬ 
dienststellung 1957/58 

Das MLR-Schiff POTSDAM als 
Schulschiff 

Ausbringen des Räumge¬ 
schirrs ► 


Freundschaftsbesuch in Lenin¬ 
grad - kurz vor dem Festma¬ 
chen am Leutnant-Schmidt- 
Ufer ▼ 




C 2'86 15 











Minenleg- und -räumschiff 


KRAKE 


Einige technisch-taktische Angaben 

Objekt-Bau-Nr. 3000, Projekt-Nr. 15 

Diese nachfolgenden Namen wurden den 
Schiffen am 1. März 1961 verliehen und 
bis zur Außerdienststellung nicht verän¬ 
dert: 

3001 - BERLIN 

3002 - HALLE 


3003 - DRESDEN 

3004 - ROSTOCK 

3005 - GERA 

3006 - MAGDEBURG 

3007 - ERFURT 

3008 - KARL-MARX-STADT 

3009 - POTSDAM 

3010 - LEIPZIG 

Länge über Alles * 66,10 m 


Länge zwischen Loten 63,00 m 

Breite auf Spanten 8,40 m 

Tiefgang Konstruktion 2,30 m 

Tiefgang maximal 2,50 m 

Höhe Kiel-Mast 24,00 m 

Verdrängung, Konstruktion 645 t 

Verdrängung, voll 741 t 

Antrieb 2 x 1400 PS (1023 kW) 

Geschwindigkeit max. 17 kn 
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Neuer Aufschwung im Freiflug 

Ein Rückblick auf die WM mit interessanten Schlußfolgerungen 

Nach erfolgreicher Teilnahme 1963 und 1973 startete letztmalig 1977 eine Mannschaft 
der DDR bei der Weltmeisterschaft im Freiflug. Fehlende Spitzenleistungen unserer 
Sportler waren einer der Gründe für die Nichtteilnahme. In den vergangenen Jahren 
hatte die Auswahlmannschaft der DDR zielstrebig an der Verbesserung der Modelle ge¬ 
arbeitet. Hilfe und Unterstützung bekam sie dabei von sowjetischen Modellfliegern. 
Das Abschneiden unserer Mannschaft beim Internationalen Wettkampf sozialistischer 
Länder in Alkersleben (siehe mbh 8'85) bestätigte die gute Entwicklung. So fuhr eine 
kleine GST-Sportlerdelegation unserer Republik mit hohen Erwartungen zur Weltmei¬ 
sterschaft 1985 nach Livno (SFR Jugoslawien). Geleitet wurde sie von den ehemaligen 
Weltmeistern Dr. Albrecht Oschatz und Joachim Löffler (Trainer). 



Flugfeld Livno 

Livno, etwa 100 km nördlich von Split zwischen Bosna und Herce- 
govina gelegen, hat wahrscheinlich den besten Platz für Freiflug¬ 
wettbewerbe in Europa. Das offiziell als „größte Karstwiese der 
Welt" bezeichnete Gelände ist 70 km lang und ungefähr 5 bis 
8 km breit, völlig eben und mit kurzem Gras bewachsen. Also ein¬ 
fach ideal! 

Problematisch war allerdings die Unterbringung der insgesamt 
über 500 Wettkämpfer, Schiedsrichter, Helfer. Einige Mannschaf¬ 
ten, darunter auch die der DDR, hatten über 100 km vom Wett¬ 
kampfort entfernt in Gornji Vakuf ihr Quartier. Täglich 4 Stunden 
Busfahrt über ein etwa 2000 m hohes Gebirge nach Livno und zu¬ 
rück. Eine hohe zusätzliche Belastung für die Sportler. An den 
Wettkampftagen waren wir nur 15 Minuten vor Startbeginn auf 
dem Flugplatz. Dadurch hatten wir viel weniger Zeit für Kontroll- 
starts als andere Mannschaften. 

Meteorologische Bedingungen 

Zur WM im August herrschte Hochsommerwetter mit maximalen 
Temperaturen um 38°C, geringer Luftfeuchtigkeit (minimal 10%), 
schwachen Winden (0-4 m/s) und, abgesehen vom Stechen in 


der Klasse F1B, wolkenlosem Himmel. Die Thermik setzt zwi¬ 
schen 8 und 9 Uhr ein. Sie war anfangs schwach und schwer aus¬ 
zumachen. Tagsüber gab es sehr starke und auch häufige Ablö¬ 
sungen. Komplizierter wurde die Thermik um die Mittagszeit. Es 
gab einzelne sehr starke aber enge Bärte, die sich urplötzlich auf¬ 
lösten. Durch böse Erfahrungen beim Training, nach 90 Sekun¬ 
den noch 100 m hoch und Landung des Modells vor 3 Minu¬ 
ten (!), sind alle Sportler gewarnt worden. Sie gingen beim Wett¬ 
kampf entsprechend vorsichtig vor. Die Thermik hielt bis zum 
Sonnenuntergang an. Allerdings betrug die Zeit zwischen zwei 
Ablösungen am Abend 15 Minuten und mehr. Das Stechen ist in 
allen Klassen stark durch die Thermik beeinflußt worden. 

Klasse FIA-Segelflugmodelle 

Mit 94 Sportlern aus 33 Ländern war diese Klasse am stärksten be¬ 
setzt. Für die DDR starteten Uwe Rusch aus Halle und Manfred 
Preuß aus Magdeburg. Beide kamen ohne Schwierigkeiten ins 
Stechen. Bei schwacher Thermik waren die ersten beiden Durch- 


Die DDR-Mannschaft in der Klasse F1C von links Uwe Glißmann, 
Claus-Peter Wächtler, Manfred Thomas 
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Uwe Rusch (rechts, 5. Platz) und Manfred Preuß starteten in der 
Klasse F1A 


gänge die entscheidenden. Zwei Maxima flogen nur 51 Sportler. 
Unter den Ausgeschiedenen auch Prominente wie Anton Bücher 
(Schweiz), Peter Allnut (Kanada) und Genadi Orlow (UdSSR). Or- 
low hatte sein Modell im ersten Durchgang zu weich getrimmt 
und es mit leichtem Pumpen nur 138 Sekunden geflogen. Für die 
UdSSR bedeutete dies das Ausscheiden im Kampf um den Mann¬ 
schaftstitel. Insgesamt waren 86 Prozent aller Wertungen ein 
Maximum. Das beste Ergebnis gab es im 5. Durchgang mit 90mal 
180 Sekunden. 

In der Mannschaftswertung führten nach sieben Durchgängen 
die VR China, die KDVR und die VR Polen mit der Maximalpunkt¬ 
zahl von 3780, und sie belegten in der aufgeführten Reihenfolge 
nach dem Stechen die ersten drei Plätze. 38 FIA-Sportler hatten 
sich für das Stechen qualifiziert. Gleich zu Beginn des Stechens 
gab es am Ende der Startlinie gute Thermik; Preuß und Rusch flo¬ 
gen. sicher die geforderten 4 Minuten. Aber etwa 20 Sportler, dar¬ 
unter Isaenko und Tschep aus der UdSSR, suchten vergeblich 
nach Thermik. Bis zum nächsten Stechen vergingen fast zwei 
Stunden mit Protest und Gegenprotest. Zunächst sollte das erste 
Stechen wiederholt werden, da ein Norweger keine Zeitnehmer 
hatte. Dann durften die Sportler das erste Stechen wiederholen, 
die kein Maximum hatten. Für uns fiel die Juryentscheidung un¬ 
günstig aus, da unsere beiden Sportler schon unter den besten 18 
plaziert waren. Bei diesem Problem war die Jury offensichtlich 
überfordert. Zum zweiten Stechen traten so noch 35 Sportler 
an. 

Die geforderten 5 Minuten schafften nur noch sechs, darunter un¬ 
ser Uwe Rusch. Manfred Preuß hatte eine ungünstige Startposi¬ 
tion gelost. Nach anfänglichem Steigen sank das Modell wie mit 
der Thermikbremse. Nur 108 s und Platz 30 waren das Ergebnis. 
Beim 6-Minuten-Stechen unterschneidet das Modell das des Bra¬ 
silianers Nitini (14 s), so daß zum entscheidenden 4. Stechen 
(7 Minuten) noch fünf Sportler antreten mußten. Um 19.15 Uhr 
versuchen die Chinesen Liang Yue und Sun Kai, der Däne Per 
Grunnet, V. Morgan aus Australien und unser Uwe Rusch noch 
einmal Thermik zu finden. Als Liang Yue, der spätere Sieger mit 
405 s, ausklinkt, kreist das Flugzeug von Uwe neben ihm. Die 
Thermik ist sehr schwach, und er zögert zu lange. Im leichten Ab¬ 
wind fliegt Uwe nur 138 s und wird Fünfter. Dabei hätten schon 
165 s zum Vizeweltmeister gereicht. Aber trotzdem eine sehr gute 
Plazierung für Uwe Rusch. 


Klasse FIC-Motorflugmodelle 

Mit 72 Teilnehmern aus 28 Ländern war diese Klasse am schwäch¬ 
sten besetzt. Das ist ein Ausdruck der relativ komplizierten Tech¬ 
nik und des notwendigen hohen Aufwandes. Mit großen Erwar¬ 
tungen gingen unsere Sportler Manfred Thomas, Claus-Peter 
Wächtler (beide Karl-Marx-Stadt) und Uwe Glißmann (Potsdam) 
an den Start. Sehr sicher flogen beim Training Manfred und 
Claus-Peter. Uwe hatte nach dem Verlust seines besten Modells 
beim Wettkampf in Alkersleben noch einige Probleme. Da die 
Modelleistung immer zu einem Maximum reicht, spielen in der 
Klasse F1C die Wahl des Startzeitpunktes und individuelle Fehler 
die entscheidende Rolle. Insgesamt waren 83 Prozent aller Starts 
ein Maximum, weniger als in der Klasse F1A. Aus unserer Mann¬ 
schaft erreichte M. Thomas das Stechen. C.-P. Wächtler unterlief 
im zweiten Durchgang ein großer Fehler. Nach wunderschönem 
Steigflug kam sofort die Thermikbremse: nur 51 Sekunden und 
das Aus für einen realen Traum! Ein schwacher Trost für ihn, daß 
das gleiche Mißgeschick auch dem Sieger von Alkersleben A. 
Muchin (UdSSR) passierte. Er wurde dadurch 40., die UdSSR in 
der Mannschaftswertung nur Fünfter. Uwe Glißmann war im 
6. Durchgang beim Start einen Augenblick unkonzentriert. Er star¬ 
tete das Modell zu flach, und der Drücker am Ende des Steigflu¬ 
ges tat sein übriges. In sehr geringer Höhe flog sein Modell nur 
63 Sekunden. Diese beiden vermeidbaren Fehler ergaben die 
Plätze 53 und 54. Unsere Mannschaft erreichte Platz 16. 

Die Sportler aus der UVR, der KDVR und den USA flogen Maxima 
und belegten nach dem Stechen in dieser Reihenfolge die ersten 
Plätze der Mannschaftswertung. Beim ersten Stechen (31 Sport¬ 
ler) wehte der Wind längs zur Startlinie. Manfred Thomas hatte 
mit dem Startpunkt 27 eine ungünstige Position ausgelost. Sofort 
nach Beginn startete der Chinese Wang Xian von der Startposi¬ 
tion 29. Als feststand, daß er Thermik hatte, befand sich sein Mo¬ 
dell am anderen Ende der Startlinie. Alle starteten sofort, aber für 
die Startpunkte 24 und 31 war es schon zu spät, die anderen flo¬ 
gen problemlos die vier Minuten. Manfred flog nach sehr gutem 
Start nur 154 Sekunden und wurde 27. 

Das vierte Stechen (7 Minuten) erreichten noch Verbitzky und Na- 
konetschny (UdSSR), Andras Meczner (Ungarn) und King Jong Hi 
(KDVR, Dritter von Alkersleben). Auch hier entschied nich^die 
bessere Modelleistung., sondern Glück bei der Wahl des Startzeit- 
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Punktes. Nakonetschny flog 7 Minuten und erreichte nach dem 
EM-Titel 1980 erstmalig den Titel eines Weltmeisters. Meczner 
wurde mit nur 3 Sekunden Rückstand Vizeweltmeister, während 
Verbitzky nur 2 Sekunden hinter dem Koreaner unglücklicher 
Dritter wurde. 

Klasse FIB-Gummimotor-Flugmodelle 

Das größte Problem in dieser Klasse ist der Gummi. Da es in den 
vergangenen Jahren keinen neuen Pirelli oder Filati mehr gab, flo¬ 
gen viele Modelle mit dem Gummi von 1981 oder 1982. Dieser 
Gummi ist deutlich besser als der FAI-Gummi aus den USA. Hinzu 
kam, daß bei über 30°C Wärme sehr viele Stränge beim Aufzie¬ 
hen rissen. Um 8.00 Uhr begann der Wettkampf für 85 Sportler 
aus 29 Ländern. Darunter waren der zweifache Weltmeister Dr. 
Lothar Döring aus der BRD und der Europameister Alexander An- 
drjukow aus der UdSSR. Trotz sehr guten Wetters erreichten nur 
24 Sportler das Stechen, und von ihnen hatten auch einige viel 
Glück. Im dritten Durchgang schafften Döring (181 s) und Andrju- 
kow (Bremse in 3 m Höhe) gerade noch ein Maximum. 

In der Mannschaftswertung lagen die UdSSR und die VR China 
ohne Punktverluste nach sieben Durchgängen auf Platz 1 und 2, 
so daß die Plazierung des Stechens entscheiden mußte. Die KDVR £ 
hatte bis zum 6. Durchgang ebenfalls noch alles Maxima, fiel aber J 
mit 148 s von Li Jung Goan auf Platz 3 zurück. 

Das Stechen eröffneten die chinesischen Sportler. Aber sie hatten g 
sich diesmal im Startzeitpunkt geirrt und flogen nur reichlich zwei £ 
Minuten. Da das zweite chinesische Modell pumpte und ebenfalls u 
kein Maximum flog, war die Mannschaftswertung praktisch 
schon entschieden. Alle drei sowjetischen Sportler waren unter 
den 17 für das zweite Stechen. Im zweiten Stechen frischte der 
Wind auf (10 m/s!), bei dem herrlichen Fluggelände brachte das 
aber kaum Probleme. Von den Favoriten schied Gorban (UdSSR, 
284 s mit leichtem Pumpen) aus. Immer noch 35°C Wärme beim 
3. Stechen um 17.35 Uhr wurden für Andrjukow aus der UdSSR 
zum Verhängnis. Nach vier (!) Strangrissen wurde er ohne Wer¬ 
tung nur Elfter. Bei guter Thermik flogen noch 9 Sportler die ge¬ 
forderten 6 Minuten. Auch das 7-Minuten-Stechen brachte keine 
Entscheidung; Hofsäß und Döring (beide BRD), Chang Young 
Bern (KDVR) und Zhang Wenyi (VR China) flogen voll. Golugonow 
(UdSSR) wurde, wie bei der letzten Europameisterschaft, durch 
die Zeitnehmer benachteiligt und ist trotz eines geflogenen Maxi¬ 
mums nicht im nächsten Stechen. 

Das fünfte Stechen bringt die Entscheidung. Hofsäß startete wie 
auch vorher nach seinen Temperatur- und Windmeßgeräten. 
Diesmal als Erster. Er hatte Thermik und die anderen starteten so¬ 
fort danach. Am höchsten stieg das chinesische Modell, aber in 
der Thermik fliegen die Modelle von Hofsäß (480 s) und Döring 
(409 s) aus der BRD am besten. 

Wettkampfproblemejm Freiflug 

Die Ergebnisse dieser Weltmeisterschaft führen sicherlich wieder 
zu vielen Diskussionen in Freifliegerkreisen über Modellspezifika¬ 
tion und Wettkampfregeln. Wenn nach mehr als 7 Stunden Wett¬ 
kampf etwa 40 Prozent der Teilnehmer zum Stechen antritt, heißt 
das, daß die Maximalflugzeit (3 Minuten) beim heutigen Stand der 
Technik und bei durchschnittlichem Wetter zu einfach zu errei¬ 
chen ist. Beim Stechen selbst spielt dann der Zufall meist eine 
größere Rolle als das Können der Sportler. Als ungerecht erwies 
sich auch immer wieder die Startlinie. Der im Sport-Code vorge¬ 
schriebene Aufbau der Startlinie, senkrecht zur Windrichtung, 
läßt sich bei schwachen und in der Richtung wechselnden Win¬ 
den praktisch nicht realisieren. Der Veranstalter der WM unter¬ 
nahm auch keinerlei Anstrengungen, dieser Forderung des Sport- 
Codes nachzukommen. Wehte der Wind längs zur Startlinie, was 
in Livno häufig vorkam, so sind in den Klassen F1B und F1C die 
„vorn" liegenden Startstellen sehr stark benachteiligt worden. 
Von den „hinteren" Startpunkten dagegen ist an den darüberflie¬ 
genden Modellen sehr leicht festzustellen, ob Thermik vorhan¬ 
den ist oder nicht. Auch die Länge der Startlinie, bei der WM 
über 300 m, ist sportlich ungerecht. Abhängig von örtlichen Be¬ 
dingungen kommt es vor, daß es an einigen Startpunkten häufi¬ 
ger zu thermischen Ablösungen kommt. In den Stechen der WM 
in Livno hatte die geloste Startstelle einen entscheidenden Einfluß 
auf die Endplazierung. 
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Manfred Thomas erreichte das Stechen in der Klasse F1C und 
wurde 27. 


Welche Änderungen wären möglich? 

Beim Modellfreiflug werden an den Sportler in zwei Richtungen 
Anforderungen gestellt. Einerseits benötigt er ein Modell mit aus¬ 
gezeichneten Flugleistungen. Andererseits wird die Ausnutzung 
der Thermik, also die Wahl eines günstigen Startzeitpunktes und 
-ortes, gefordert. Die Modelleistungen liegen heute jedoch weit 
über der Maximalflugzeit von 3 Minuten (F1A: 4 min, F1B: 5 min, 
F1C: 6 min). Um möglichst eine Entscheidung des Wettkampfes 
in den sieben Durchgängen zu erreichen, sollten die Klassenvor¬ 
schriften so verändert werden, daß die Modelleistung unter 3 Mi¬ 
nuten liegt. Das könnte, wie von der Sowjetunion vor Jahren vor¬ 
geschlagen, in der Klasse F1A durch Reduzierung der Startleinen¬ 
länge auf 35 m oder durch kleinere Modelle erreicht werden. In 
der Klasse F1B könnte die Masse des Gummimotors von 40 g auf 
25 g herabgesetzt werden. Die Senkung der Motorlaufzeit auf 4 
bis 5 s und in Zukunft die Reduzierung des zulässigen Hubraumes 
würde in der Klasse F1C zu geringeren Flugzeiten führen. Um die 
Ungerechtigkeiten durch die Startlinie zu beseitigen, sollte wie¬ 
der ein Startfeld mit gleichen Chancen für alle Sportler eingeführt 
werden. 

Modelltechnik 

Spektakuläre Neuerungen waren in Livno nicht zu sehen. Wie 
schon in den vergangenen Jahren wird versucht, durch aerodyna¬ 
mische Detailverbesserungen die Flugleistung zu erhöhen. 
Gleichzeitig wird ein hoher technologischer Aufwand getrieben, 
um die Festigkeit der Modelle zu verbessern. Durch komplizierte 
Steuerungen soll ein Übergang mit maximalem Höhengewinn 
nach dem Ausklinken des Modells in der Klasse F1A und in den 
Klassen F1B und F1C ein optimaler Steigflug erreicht werden. Da¬ 
bei sind wieder Fragestellungen aufgegriffen worden, für die es 
schon vor Jahren Lösungen gab, die sich allerdings nicht durch¬ 
setzten. Als Beispiele möchte ich Versuche mit Verstelluftschrau- 
ben in der Klasse F1B und Versuche mit verschiedenen Tragflü¬ 
gelabschlüssen (Endscheiben, Wirbelkeulen usw.) nennen. Die 
heute übliche Klappluftschraube in der Klasse F1C zeigt, daß auch 
nach mehr als 25 Jahren Vergessenheit - Hans Neelmeijer (DDR) 
hatte schon 1954 Motormodelle mit Klappluftschraube erfolgreich 
geflogen - alte Lösungen zum internationalen Stand werden kön¬ 
nen. Erschwert wird die Antwort auf die Frage nach dem Nutzen 
einer Neuerung beim Modellflug meistens dadurch, daß heute 
nur noch geringe Leistungssteigerungen möglich sind. Experi- 




mente sind zu aufwendig und volkswirtschaftlich uninteressant. 
Berechnungen sind durch notwendige Annahmen zu ungenau. Es 
wird deshalb auch in Zukunft noch unterschiedliche Modelle ge¬ 
ben, und der Nachbau von Weltmeistermodellen garantiert nicht 
den Erfolg. 

Favorit: Volksrepublik China 

Interessant für uns war das erste Zusammentreffen mit chinesi¬ 
schen Modellfliegern. Durch ihre sehr guten Leistungen bei der 
letzten WM in Australien zählten die chinesischen Sportler in al¬ 
len Klassen mit zu den Favoriten. Und sie wurden der Favoriten¬ 
rolle voll gerecht. Die chinesischen Modelle unterschieden sich 
äußerlich kaum von denen der anderen Sportler. Alle Modelle 
sind sehr sauber und zweckmäßig gebaut, wobei bei einzelnen 
Details auch aufwendige technologische Lösungen anzutreffen 
sind, bei Steuerungen für das Ausklinken der FIA-Modelle und 
beim FIB-Propeller mit verzögertem Start und verstellbarem Blatt¬ 
winkel. Die Standardisierung der Modelle ist nicht so weit voran¬ 
getrieben wie bei den Flugzeugmodellen der KDVR und der So¬ 
wjetunion. Offensichtlich suchen die chinesischen Sportler inten¬ 
siv nach neuen und besseren konstruktiven und aerodynami¬ 
schen Lösungen. Große Leistungssprünge sind aber heute kaum 
noch möglich, so daß die chinesischen Sportler mit unterschiedli¬ 
chen Modellen fliegen. 

In der Klasse F1B verwendete man einen chinesischen Gummi 
(Einzelfaden 1,0 mm x 1,2 mm), der sich auf die 8,5fache Länge 
dehnen läßt. Bei 450 Umdrehungen betrug die Laufzeit des Pro¬ 
pellers zwischen 35 und 37 Sekunden. Auch wenn die in Livno er¬ 
reichten Steigflughöhen stark von der Thermik beeinflußt waren, 
so zeigte sich klar, daß die chinesischen Sportler zusammen mit 
denen der Sowjetunion die größten Höhen erreichten. 

Einen mindestens ebenso großen Anteil wie die Modelle hatten 
am Erfolg der chinesischen Sportler die Zusammenarbeit der 
Mannschaft und eine ausgezeichnete Taktik. Genügend Helfer 
unterstützten die Sportler beim Start, vor allem bei der Wahl des 
Startzeitpunktes (F1B, F1C). Neben Temperaturmeßgeräten, die 
an der Startstelle aufgestellt waren, dienten 13 etwa 8 m hohe 
Windfahnen aus roter Seide zum Feststellen der thermischen Ab¬ 
lösungen. Bei wechselnden Winden waren die Windfahnen 
gleichmäßig um die Startstelle verteilt (bis zu etwa 100 m Entfer¬ 
nung). Die Sicherheit beim Einschätzen der thermischen Bedin¬ 
gungen war sehr hoch, so daß die chinesischen Sportler sich vor 
allem auf ihre Fahnen und Meßgeräte orientierten. Sie starteten 
oft als erste und erreichten große Höhen in der Thermik. 

Es ist anzunehmen, daß in den nächsten Jahren die chinesischen 
Sportler noch stärker bei Wettkämpfen auftrumpfen. 

Einschätzung des Leistungsstandes 

V 

In der inoffiziellen Länderwertung (Platz 1 bis 6) erreichte etwa die 


Hälfte der teilnehmenden Länder (17 von 33) Punkte. Die vergebe¬ 
nen 18 Medaillen gingen an 9 Länder. In der Spitze plazierten sich 
fünf Vertretungen (siehe Tabelle) mit deutlichem Abstand vor den 
anderen. 


Mannschaften 

Gold 

Silber 

Bronze 

Punkte 

VR China 

2 

2 

_ 

29 

KDVR 

- 

2 

3 

23 

UdSSR 

2 

_ 

_ 

22 

BRD 

1 

1 

— 

13 

UVR 

1 

1 

— 

12 


Während China, die UdSSR und die KDVR in allen drei Klassen 
ausgezeichnete Leistungen zeigten, ergaben sich die guten Plazie¬ 
rungen der BRD (Klasse F1B) und Ungarns (Klasse F1C) aus über¬ 
ragenden Leistungen in jeweils einer Klasse. Auch wenn die ge¬ 
nannten fünf Länder mit 15 Medaillen den weitaus größten Teil 
der Medaillen gewannen, so ist in der Einzelwertung auch in Zu¬ 
kunft mit einzelnen Vertretern anderer Länder zu rechnen. Der 
Faktor Glück oder Pech spielt beim Freiflug eine nicht zu unter¬ 
schätzende Rolle. Aber als Mannschaft (drei Klassen) haben 
China, die KDVR und die UdSSR gegenüber den anderen einen 
deutlichen Vorsprung. Sie verfügen in jeder Klasse über drei 
gleichwertige ausgezeichnete Sportler. 

Bei der Beurteilung unseres Leistungsstandes ist zu berücksichti¬ 
gen, daß die DDR nur mit fünf Sportlern an der WM teilnahm. In 
der Klasse F1A bestimmen unsere Sportler den Weltstand mit, der 
fünfte Platz von Uwe Rusch bestätigt das. Für die Mannschafts¬ 
wertung fehlte der 3. Mann. In der Klasse F1C sind unsere besten 
Modelle so gut wie die der Weltspitze, aber sicherlich fehlt uns 
etwas die Breite. Individuelle Fehler (Wächtler, Glißmann) kann 
man sich bei internationalen Wettkämpfen nicht mehr leisten. Die 
Sicherheit ist also unbedingt zu erhöhen. Für die Klasse F1B hat 
eine Einschätzung nur hypothetischen Wert, da sich die DDR 
nicht an der WM beteiligte. Ein Überkreuzvergleich mit Alkersle¬ 
ben (Mannschaftswertung 1. DDR, 2. UdSSR) läßt aber den 
Schluß zu, daß wir auch in dieser Klasse das Weltniveau mitbe¬ 
stimmen. Der in den letzten Jahren in der Auswahl beschrittene 
Weg hat in diesem Jahr erste Erfolge (Alkersleben), aber auch 
nicht immer die erhofften Ergebnisse (Livno) gebracht. Ich bin 
aber sicher, daß wir bei gründlicher Auswertung und weiterhin 
zielstrebiger Arbeit in den nächsten Jahren wieder einen Spitzen¬ 
platz im Freiflug einnehmen werden. 

Albrecht Oschatz 


Meistermodelle vorgestellt: 

FIA-Modell von Uwe 


Das Modell Nr. 12 habe ich 
1980 als eine Testvariante kon¬ 
zipiert und gebaut. Mein Ziel 
war es, die Flugstabilität und 
Flugleistung des Modells bei 
unterschiedlichen Schwer¬ 
punktlagen (32 bis 55%) und 
verschiedenen Höhenleit¬ 
werksgrößen (3,0 bis 4,5 dm 2 ) 
zu erproben. Als Resultat die¬ 
ser Versuche fliege ich dieses 
Modell mit einem 3,2 dm 2 gro¬ 
ßen Höhenleitwerk (ebene 
Platte) bei einer Schwerpunkt¬ 
lage von 46 Prozent und einer 
relativ geringen Einstellwinkel¬ 
differenz von 1,7 Grad. Daraus 
resultiert auch der relativ ge¬ 


ringe Gesamtflächeninhalt von 
32,8 dm 2 . 

Das Modell setze ich bei allen 
Wetterlagen ein. Es ist im 
Kreisschlepp gut zu beherr¬ 
schen und hat sehr gute Flugei¬ 
genschaften. Die Tragflügel 
sind einfach aufgebaut. Als 
Profil habe ich das Benedek 
B 6356b mit einer spitz ausge¬ 
führten Profilnase verwendet. 
Im Bestreben, den Holmver¬ 
band an der dicksten Stelle des 
Profils unterzubringen, ist der 
Torsionskasten etwas zu klein 
geraten. Aus diesem Grund 
stellt mich die Torsionssteifig- 


Rusch 

keit dieser Tragflächen nicht 
zufrieden. 

Im Bereich des Stahlstabes ist 
der Raum zwischen den Hol¬ 
men mit hartem Balsa ausge¬ 
füllt. Die Tragflügelwurzel 
mußte ich mit einer zusätzli¬ 
chen Sperrholzbeplankung 
versteifen (nachträglich). 

Es ist problematisch, ein Hö¬ 
henleitwerk in konventioneller 
Holzbauweise auszuführen 
und dabei, bei einer angestreb¬ 
ten Profildicke von etwa 3 Pro¬ 
zent, eine ausreichende Ver¬ 
zugs- und Bruchfestigkeit zu 
erreichen. Hier hat sich die el¬ 
liptische Form des Höhenleit¬ 



werkes bewährt. Der Rumpf ist 
noch eine altbewährte Holz¬ 
konstruktion. Er. ist mit einem 
Kreisschlepphaken nach dem 
Lepp'schen Prinzip ausgerü¬ 
stet, der relativ weit vor dem 
Schwerpunkt .untergebracht 
ist. Dies war nötig, weil es 
beim Schlepp in sehr starker 
Thermik Probleme gab. Die 
Hakenvorspannung beträgt un¬ 
gefähr 24 N. 

Für den Rumpf habe ich mittle¬ 
res Balsa verwendet, wobei 
der Rumpfkopf mit 2mal 1-mm- 
Sperrholz verstärkt ist. 

Uwe Rusch 
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Alljährlich am 1. März begehen die Bürger unserer Republik den Tag der 
Nationalen Volksarmee. Nunmehr zum 30. Mal. Die NVA ist die erste Ar¬ 
mee der Arbeiter und Bauern in der Geschichte des deutschen Volkes. 
Unser Volk schuf sich damit unter Führung der SED eine Armee zum 
Schutz und zur Verteidigung der sozialistischen Errungenschaften. 

Um beispielsweise die Ausbildung mit hohem Niveau zu gestalten, muß¬ 
ten zu Beginn Erfahrungen gesammelt werden. Da lag es nahe, sich bei 
den sowjetischen Waffenbrüdern Rat zu holen. Sie waren es auch, die 
Waffen und Kampftechnik zur Verfügung stellten. Ein Flugzeug, das 
noch bis Anfang der 80er Jahre bei den Luftstreitkräften der NVA einge¬ 
setzt war, stellen wir unseren Lesern vor. 


Mehrzweckflugzeug Antonow An-14 


BIENCHEN 


Zu den Exponaten auf der Frei¬ 
fläche des Armeemuseums der 
DDR in Dresden gehört auch 
ein gegenüber den anderen 
Maschinen etwas eigenartig 
anmutender Flugzeugtyp. Es ist 
ein abgestrebter Ganzmetall- 
Hochdecker mit automati¬ 
schen Vorflügeln, zweiteiliger 
Landeklappe, thermischer Ent¬ 
eisung und festem Bugradfahr¬ 
werk mit Niederdruckreifen. 
Jeder Flügel trägt einen luftge¬ 
kühlten Neunzylinder-Viertakt- 
Sternmotor AI-14RF mit einer 
Startleistung von je 221 kW 
und einer Nennleistung von je 
210 kW. Ausgerüstet sind 
diese Triebwerke mit Dreiblatt - 
Verstelluftschrauben AW-14, 
deren Durchmesser 2,90 m be¬ 


tragen. Typisch für dieses 
Flugzeug ist der in Ganzmetall- 
Halbschalenbauweise kon¬ 
struierte Rumpf mit Heckklap¬ 
pen zum Ein- und Aussteigen 
und zum Be- und Entladen. 
Jede Seite hat drei Fenster für 
den Fluggastraum. Die von die¬ 
sem abgeteilte Flugzeugführer¬ 
kabine ist ebenfalls stark ver¬ 
glast. Das hochgezogene Heck 
trägt das Höhenleitwerk mit 
den beiden großflächigen Sei¬ 
tenleitwerken. Bei diesem Flug¬ 
zeugtyp handelt es sich um 
eine An-14, die in geringer 
Stückzahl von den Luftstreit¬ 
kräften der NVA bis zum Jahre 
1981 als Kurier- und Verbin¬ 
dungsmaschine geflogen 
wurde - hauptsächlich zur Be¬ 


förderung von Personen, aber 
auch von kleineren Frachtmen¬ 
gen. 

Als Ablösemuster für die 
An-2 gedacht 

Etwa zu der Zeit, als im Kon¬ 
struktionsbüro von Oleg Anto¬ 
now in Kiew an dem neuen 
PTL-Kurzstrecken-Verkehrs¬ 
flugzeug An-24 gearbeitet 
wurde, entstand auch das 
kleine zweimotorige Mehr¬ 
zweckflugzeug An-14, das den 
Beinamen „Ptscholka" - Bien¬ 
chen — erhielt. O. K. Antonow 
hatte im Jahre 1957 den Auf¬ 
trag der sowjetischen Flugge¬ 
sellschaft AEROFLOT ange¬ 
nommen, wonach eine kleine 
zweimotorige Maschine für 



Die Darstellung zeigt eine Bemalungsvariante der bei der NVA 
eingesetzten An-14 


fünf bis sechs Passagiere oder 
etwa 500 kg Fracht zu entwik- 
keln war. Gedacht war an ein 
Flugzeug für die immer mehr 
an Bedeutung zunehmenden 
örtlichen Kurzstrecken, für die 
Landwirtschaft, für die Beför¬ 
derung von Kranken und medi¬ 
zinischem Personal, aber auch 
für den Dienst der Fischfang¬ 
flotte auf hoher See. Gefordert 
war eine Maschine, die mit 
ausgesprochen kurzen Start- 
und Landeplätzen auskommt, 
keine hohen Anforderungen 
an die Bodenorganisation stellt 
sowie relativ wartungsarm und 
im Unterhalt billig ist. 

Abgelöst werden sollten damit 
die zu wenig Passagiere und 
Fracht aufnehmende einmoto¬ 
rige Jak-12 sowie zu gegebe¬ 
ner Zeit die damals gerade 
etwa zehn Jahre alte, ebenfalls 
einmotorige An-2. Der AERO¬ 
FLOT war als Auftraggeber für 
das neue Flugzeug sehr daran 
gelegen, daß bei Ablösung der 
genannten Flugzeugmuster 
keine nennenswerten Zusatzin¬ 
vestitionen an die Bodenorgani¬ 
sation notwendig sind. 

Eine zweimotorige Maschine 
war gefordert, weil sich damit 
gegenüber einem einmotori¬ 
gen Flugzeug die Flugsicher¬ 
heit - insbesondere bei Flügen 
über See - erhöht. Außerdem 
war die AEROFLOT daran inter¬ 
essiert, ein ökonomisches 
Flugzeug zu erhalten, um da¬ 
mit die zukünftigen Piloten 
mehrmotoriger Flugzeuge aus¬ 
bilden zu können. 
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Der vom VEB Kombinat Spiel¬ 
waren Sonneberg gefertigte 
Schnellbaukasten der „Jak- 
12A" wurde von mir einer 
gründlichen Flugerprobung 
unterzogen. Hierbei muß ange¬ 
merkt werden, daß es sich bei 
diesem Modell um ein Anfän¬ 
germodell für Motorflug han¬ 
delt. Fälschlicherweise wird oft 
angenommen, daß es ein An¬ 
fängermodell für einen Flug¬ 
modellneuling ist, der sich erst 
in die Materie des Modellflu¬ 
ges einarbeiten muß. Derje¬ 
nige, der sich diesen Bauka¬ 
sten kauft, sollte bereits Erfah¬ 
rungen im Bauen und Fliegen 
von ein- oder zweiachsge- 
steuerten Seglern mit Funk¬ 
fernsteuerung besitzen. Ein 
Modellsportler, der über diese 
Grundkenntnisse verfügt, wird 
beim Bau des Modells auf 
keine überdurchschnittlich 
großen Probleme stoßen. 

Der dem Baukasten beilie¬ 
gende GFP-Rumpf entspricht 
den zur Zeit technologischen 
Fertigungsmöglichkeiten in un¬ 
serer Republik. Die zum Bau 
des Modells notwendigen 


Holzteile sind vollständig im 
Baukasten enthalten und be¬ 
druckt, so daß vom Erbauer 
des Modells keine unnötigen 
Übertragungsarbeiten vom 
Bauplan auf das Holz durchge¬ 
führt werden müssen. Sicher¬ 
lich kann man zu einigen kon¬ 
struktiven Details anderer Mei¬ 
nung sein. Dennoch muß be¬ 
merkt werden, daß die Kon¬ 
struktion des Modells so aus¬ 
gelegt ist, daß diese mit dem 
im Baukasten enthaltenen Ma¬ 
terial leicht und äußerst stabil, 
vollständig im Rohbau erstell¬ 
bar ist. Dem Baukasten liegt 
Bügelfolie bei, mit der eine 
sehr glatte Bespannung in kür¬ 
zester Zeit bei geringstem Ge¬ 
wicht aufgebracht werden 
kann. Genausogut läßt sich 
das Modell (Flügel und Leit¬ 
werke) nach altbekannter Me¬ 
thode mit Japico-Papier be¬ 
spannen. 

Trotz des GFP-Rumpfes, der 
schwerer als ein Holzrumpf ist, 
wiegt das Modell unaufgetankt 
nur 1750 g. Das entspricht ei¬ 
ner Flächenbelastung von etwa 
50 g/dm 2 . Die Flugmasse 


liegt mit ungefähr 1950 g 
noch im normalen Bereich. 
Selbiges erwies sich später 
auch in der Flugerprobung. 
Mit dem GFP-Rumpf sinkt die 
Bauzeit des Modells erheblich, 
dies rechtfertigt die Ausfüh¬ 
rung des Rumpfes. Mit Erstau¬ 
nen stellte ich fest, daß das 
von mir getestete Modell kein 
Trimmgewicht zur Schwer¬ 
punkteinstellung benötigte. 
Dieser stimmte nach Einbau 
des Motors und der RC-Anlage 
nach Plan. Mein Testmodell er¬ 
hielt die Bemalung, die auf der 
Baukastenverpackung angege¬ 
ben war. An dieser Stelle sei 
angemerkt, daß die Verpak- 
kung dem Hersteller sehr gut 
gelungen ist und sie dem in¬ 
ternationalen Stand ent¬ 
spricht. 

Das Testmodell war mit einem 
im Handel erhältlichen 
2,5-cm 3 -Motor mit Drosselver¬ 
gaser Typ BWF ausgerüstet. 
Gesteuert wird das Modell 
über zwei Achsen (Hoch- und 
Querachse) und Motordrossel. 
Hierzu ist eine Funkfernsteue¬ 


rung mit sechs Funktionen 
(drei Kanäle) notwendig. 

Flugerprobung 

Bei ruhigem Wetter und ge¬ 
rade noch ausreichenden 
Sichtverhältnissen startete das 
Modell zum Testflug. Mit dem 
erwähnten Motor gab es beim 
Start auf der kurz gemähten 
Startbahn keine Kraftpro¬ 
bleme. Die Motorleistung ist 
für einen Bodenstart ausrei¬ 
chend und für den Handstart 
erst recht. Auffallend war, daß 
das Modell wegen des schma¬ 
len Fahrwerks beim Rollen 
leicht aus der Richtung kommt. 
Deshalb muß es mit dem Sei¬ 
tenruder sehr feinfühlig auf 
Kurs gehalten werden. 
Sicherlich wird der Anfänger 
einige Startversuche benöti¬ 
gen, ehe er das Modell in die 
Luft bringt. Übung ist hier not¬ 
wendig! Eventuell ist für die 
ersten Flüge ein Handstart 
> sinnvoll. Nach dem Start ließ 
5 ich das Modell auf Sicherheits- 
< höhe steigen, um die Langsam¬ 
em flugeigenschaften zu testen. 
2 Dabei bemerkte ich, daß das 
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Modell auch bei niedriger 
Fluggeschwindigkeit exakt auf 
die Ruderausschläge reagiert. 
Die Strömung am Flügel riß 
nicht schlagartig ab. Somit ver¬ 
hält sich das Modell recht an¬ 
fängerfreundlich. Es ist auf alle 
Fälle zu empfehlen, einen Mo¬ 
tor mit Drosselvergaser zu ver¬ 
wenden. Nach dem Start, bei 
entsprechender Höhe, benö¬ 
tigt man nicht mehr die volle 
Motorleistung. Mit gedrossel¬ 
tem Motor können hervorra¬ 
gende, je nach Können des Pi¬ 
loten, dem Vorbild ähnliche, 
sehr realistisch wirkende tiefe 
Vorbeiflüge durchgeführt wer¬ 
den. 

Trudelbewegungen kann man 
nur mit vollem Höhenruder- 
und Seitenruderausschlag ein¬ 
leiten. Nach dem Neutralisie¬ 
ren der Ruder beendet das Mo¬ 
dell sofort diese Figur. Der Ef¬ 
fekt ist sehr positiv zu wer-, 
ten! 

Der Kurvenflug ist recht ein¬ 
fach herbeizuführen, indem 
nur geringe Seitenruderaus¬ 
schläge notwendig sind. Das 
Modell durchfliegt bei norma¬ 
ler Fahrt recht zügig ohne ab¬ 
zukippen die Kurven. Bei zu 
steilem Einkreisen (zu langer 
oder zu großer Seitenruderaus¬ 
schlag) muß unbedingt mit 
dem Höhenruder nachgehol¬ 
fen werden, damit wird ein zu 
steiles Absinken vermieden. 
Dies trifft jedoch für alle zwei- 
achsgesteuerten Flugmodelle 
zu und ist nicht negativ zu wer¬ 
ten, da das Modell mit Sicher¬ 


heit in keine gefährliche Situa¬ 
tion gerät. Bei genügender 
Übung kann man mit dem Mo¬ 
dell die Figuren Looping, Turn, 
Steilkurven, Trudeln, Auf¬ 
schwung und sogar Rücken¬ 
flug und Rolle fliegen. Auch 
senkrechte Sturzflüge mit ge¬ 
drosseltem Motor und wei¬ 
chem Abfangen sind ausführ¬ 
bar. Loopings werden ange¬ 
setzt, indem man das Modell 
mit Vollgas wenig andrückt, 
damit es an Fluggeschwindig¬ 
keit gewinnt und mit einem 
Höhenruderausschlag einen 
Looping rückwärts - aufwärts 
einleitet. 

Turns sind ebenfalls wie Loo¬ 
pings mit großer Fahrt anzuflie¬ 
gen. Für einen Anfänger ge¬ 
hört hierzu bereits sehr viel 
Übung, um das Modell exakt 
kippen zu lassen. Das Modell 
führt jedoch auch diese Flugfi¬ 
gur ordentlich (natürlich nicht 
wie ein F3A-Modell) aus. Auch 
Steilkurven aus großer Höhe 
sind mit gedrosseltem Motor 
durchzuführen, wobei das Sei¬ 
tenruder bis auf Anschlag ge¬ 
bracht wird und solange auf 
Anschlag bleibt, bis die Flugfi¬ 
gur beendet werden soll. Nach 
Neutralisation des Seitenru¬ 
ders hört das Modell fast 
schlagartig mit der Kreisbewe¬ 
gung auf und steigt wegen der 
großen Überfahrt geringfügig 
nach oben weg. Mit gefühlvol¬ 
lem kurzzeitigen Tiefenruder¬ 
ausschlag ist das Modell ohne 
Probleme in den Horizontal¬ 
flug zu steuern. Verblüffend 


einfach ließ sich die Figur 
„Aufschwung" fliegen. Im obe¬ 
ren Zenit muß das Modell mit 
geringem nevativen Ausschlag 
des Höhenruders gehalten 
werden, weil dieses in der Rük- 
kenlage als Höhenruder wirkt, 
wobei gleichzeitig ein voller 
Seitenruderanschlag erfolgt. 
Ohne Probleme dreht das Mo¬ 
dell die erforderliche halbe 
Rolle in die Normalfluglage. Im 
Rahmen dieser Abhandlung ist 
es nicht möglich, auf alle Ein¬ 
zelheiten sowie ausführbare 
Flugmanöver einzugehen. Es 
sei hier nur erwähnt, daß auch 
Rollen geflogen wurden. 

Der Landeanflug und die Lan¬ 
dung stellen für einen geübten 
Modellflieger absolut keine 
Schwierigkeit dar. Der Anfän¬ 
ger jedoch sollte aus genügen¬ 
der Höhe zu einem geraden 
Landeanflug ansetzen, nur mit 
dem Seitenruder (kleine Aus¬ 
schläge) das Modell auf Kurs 
halten. Mit gefühlvollem Ab¬ 
fangen kann man hervorra¬ 
gende Punktlandungen ausfüh¬ 
ren. Der gerade Landeanflug 
ist auch ohne Abfangen zu 
beenden, weil das Modell ei¬ 
nen recht großen Stoß ver¬ 
trägt, ohne dabei Schaden zu 
erleiden. Falls sich das Modell 
beim Aufsetzen einmal über¬ 
schlägt, braucht keine Panik 
auszubrechen. Es ist sehr stabil 
und übersteht auch solche 
leichten „Ausrutscher" ohne 
Probleme. 


Zusammenfassung 

Mit dem Flugmodell „Jak-12A" 
erhält der Anfänger, der sich 
mit Motorflugmodellen befas¬ 
sen möchte, ein gutes Modell. 
Es zeichnet sich durch gutmü¬ 
tige und ausgewogene Flugei¬ 
genschaften, in Verbindung 
mit schnellem und einfachem 
Aufbau, aus. Mit dem GFP- 
Rumpf verfügt die Zelle über 
hohe Festigkeit und übersteht 
auch harte Landungen ohne 
Schaden. 

Ehe der Anfänger dieses Mo¬ 
dell vollkommen beherrscht, 
muß er ein gewisses Trainings¬ 
pensum aufwenden. Mit die¬ 
sem Flugmodell, das die nächst¬ 
höhere Stufe nach dem Segler 
einnimmt, kann man sich die 
notwendige Perfektion zum 
Steuern eines zweiachsge- 
steuerten Anfänger-Motorflug¬ 
modells aneignen. 

Zu erwähnen ist, daß mit dem 
Testmodell bei gefülltem Tank 
(250 ml) eine Flugzeit von 
51 Minuten erreicht wurde. Ich 
bin der Meinung, daß auch ein 
Tank mit einem Volumen von 
100-150 ml ausreicht. Die auf 
dem Baukasten angegebene 
Luftschraube von 

23 cm x 10 cm ist besser 
durch eine der Größe 
20 cm x 10 cm zu ersetzen. 


Ekkehard Schmidt 
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Zunächst mit zweiblättriger 
Luftschraube 

Nach einem knappen Jahr 
konnte das Kollektiv Antonow 
der Öffentlichkeit den ersten 
An-14-Prototyp vorstellen: Am 
15. März 1958 nahm der Proto¬ 
typ mit der Kennung SSSR L 
1958 die Flugerprobung auf. 
Der zweite Prototyp L 1966 
wurde 1966 von. der AERO- 
FLOT erprobt. Nach einer ein¬ 
gehenden Flugerprobung 
wurde festgestellt, daß es sich 
bei der An-14 um eine einfa¬ 
che, im technischen Aufbau 
stabile Maschine mit langer 
Laufzeit und niedrigem War¬ 
tungsaufwand handle, die gut 
auf kleinen, unvorbereiteten 
Flächen starten und landen 
kann und die an sie gestellten 
Erwartungen erfüllt. In leicht 
veränderter Form begann der 
Vorserienbau. Die Veränderun¬ 
gen betrafen zunächst einmal 
das Triebwerk: Gegenüber 
den mit einer Zweiblatt-Luft¬ 


schraube versehenen Trieb¬ 
werken AI-14R mit je 191 kW 
Startleistung wurden die stär¬ 
keren AI-14RF mit Dreiblatt- 
Propellern eingebaut. Zu¬ 
nächst hatte man rechteckige, 
dann keilförmige Seitenleit¬ 
werke verwendet. Beim Se¬ 
rienbau kam man wieder auf 
die rechteckigen Seitenleit¬ 
werke zurück, allerdings wa¬ 
ren sie nun etwas länger und 
schmaler als ursprünglich. 
Zwischen Abschluß und Erpro¬ 
bung und Aufnahme des ei¬ 
gentlichen Serienbaus gab es 
jedoch eine längere Pause: Er 
begann erst im Jahre 1965. Be¬ 
gründet wurde das mit der 
Überlastung des Werkes durch 
die Produktion der An-24 so¬ 
wie durch die Modifikation der 
An-2 zur leistungsfähigeren 
An-2M. Offensichtlich haben 
auch die Erfolge der robusten 
An-2 dazu beigetragen, daß 
sich keine besondere Dring¬ 
lichkeit für den neuen Typ er¬ 
gab. Schließlich ist zu ver¬ 
zeichnen, daß die An-2 noch 


heute in vielen Ländern der 
Erde geflogen und noch immer 
gebaut wird, während die 
An-14 nie den Produktionsum¬ 
fang der An-2 erreicht hat. 

Vorläufer für die An-28 

Die Serienausführung An-14A 
hat gegenüber der Vorserien¬ 
version noch einige Änderun¬ 
gen erhalten: Der zunächst 
rechteckige Tragflügel erhielt 
eine Trapezform mit größerer 
Streckung, wodurch sich die 
Stabilitätseigenschaften ver¬ 
besserten. Außerdem gestalte¬ 
ten die Konstrukteure den 
Rumpfbug neu, wobei sie auf 
die inzwischen vorliegenden 
Erfahrungen mit der An-24 zu¬ 
rückgriffen. 

Für den Einsatz unter Winter¬ 
bedingungen lassen sich 
Schneekufen unter dem Fahr¬ 
werk befestigen. Wird die 
An-14 als Schulflugzeug ver¬ 
wendet, so ist sie mit einer 
Doppelsteuerung ausgerü¬ 
stet. 

Eingeführt wurde die An-14A 


in der UdSSR, in der VR Bulga¬ 
rien, in der DDR, in der MVR 
sowie von einigen afrikani¬ 
schen Staaten. 

Im Jahre 1967 stattete das An- 
tonow-Kollektiv eine An-14 mit 
zwei Turboprop-Triebwerken 
aus. Aus dieser als An-14M be- 
zeichneten Version wurde die 
heute in der VR Polen in Lizenz 
gebaute An-28 abgeleitet. 

- dn - 

Taktisch-technische 
Daten An-14A 

Spannweite 19,80 m, Länge 
11,38 m, Höhe 4,63 m, Flügel¬ 
fläche 39,72 m 2 , Startmasse 
3750 kg, V max 210 km/h, V Reise 
190 km/h, Gipfelhöhe 5200 m, 
Flugweite 580 km, mit 720 kg 
Nutzmasse 470 km, mit 630 kg 
Nutzmasse 680 km, Start¬ 
strecke 100 m bis 120 m, 
Landestrecke 120 m bis 140 m, 
Besatzung 1 bis 2, Passagiere 6 
bis 7. 


Aus redaktionell-technischen Gründen 
erscheint der Modellplan in mbh 3'86. 
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Konstruktionsprinzipien an Modellmotoren 


Im vorliegenden vierten Teil dieser Folge befaßt sich un¬ 
ser Autor mit Untersuchungen an Zylinderköpfen ver¬ 
schiedener Modellmotorenkonstruktionen. In gewohnter 


übersichtlicher Form macht er Ausführungen über die 
Konstruktionen von Zylinderköpfen und die Möglichkei¬ 
ten ihrer Kühlung. 


Neues vom Zylinderkopf 
Vorteile des aufgesetzten 
Zylinderkopfes 

Im Modellmotorenbau ist es 
üblich, den Zylinderkopf und 
die Laufbuchse derart zu ge¬ 
stalten, daß der Zylinderkopf 
in die Laufbuchse hineinragt 
(Bild 1a). Diese Bauweise hat 
den Vorteil, daß bei Hubräu¬ 
men bis etwa 3,5 cm 3 durch 
Eindrücken eines Gegenkol¬ 
bens und Verwendung eines 
geänderten Zylinderkopfes 
(Bild 1b) leicht eine Selbstzün¬ 
dervariante realisierbar ist. Aus 
dem Bild 2 ist zu erkennen, wie 
gering die Bauteile des Selbst¬ 
zündermotors MVVS 2,5 TRS 
und des Glühzündermotors 
MVVS 2,5 RL voneinander ab¬ 
weichen. 

Im Großmotorenbau hat sich 
eine Bauweise durchgesetzt, 
bei der der Zylinderkopf ohne 
Bund flach auf den Zylinder 
aufgesetzt wird, denn man hat 
sehr schnell erkannt, daß 
schon ein geringer Luftspalt 
zwischen Laufbuchse und Zy- 
linderkopf die Motorleistung 
stark negativ beeinflußt. Her¬ 
vorgerufen wird dieser Lei¬ 
stungsabfall dadurch, daß 
komprimiertes Kraftstoff-Luft¬ 
gemisch in diesen Spalt beim 
Verdichtungsvorgang hinein¬ 
gepreßt wird und beim Ent¬ 
spannen des bereits verbrann¬ 
ten Kraftstoff-Luftgemisches 
aus dem Spalt heraustritt und 
nachverbrennt, wodurch der 
Gaswechselprozeß im Motor 
empfindlich gestört wird 
(Bild 3a). Ist dagegen der Zylin¬ 
derkopf zu fest in die Lauf¬ 
buchse eingepaßt, so drückt 
der sich erwärmende Zylinder¬ 
kopf auf Grund der unter¬ 
schiedlichen Ausdehnungs¬ 
koeffizienten die Laufbuchse 
am oberen Ende auseinander. 
In dem sich dabei ergebenden 
Spalt zwischen Kolben und 
Laufbuchse setzt sich Ölkohle 
ab, die wiederum durch hö¬ 
here Reibung zur Verschlech¬ 
terung der Motorleistung bei¬ 
trägt (Bild 3b). 

Es wird demnach notwendig, 
entsprechend dem Ist-Durch¬ 
messer des Zylinders den Zy- 
linderkopf anzupassen, wenn 
die Leistung innerhalb der Se¬ 
rie konstant gehalten werden 


sollte. Auf Grund dieser Er¬ 
kenntnis gehen immer mehr 
Modellmotorenhersteller dazu 
über, aufgesetzte Zylinder- 
köpfe zu verwenden (Bild 4). 
Weitere Vorteile dieser Bau¬ 
weise liegen darin, daß wert¬ 
volles Laufbuchsenmaterial 
eingespart wird und die Moto¬ 
ren flacher und leichter wer¬ 
den. 

Extremkühlköpfe und ihre 
Möglichkeiten 

Obwohl moderne ABC- und 
AAC-Motoren sehr hohe Mo¬ 
tortemperaturen vertragen, sie 
zur Erzielung ihrer Höchstlei¬ 
stung sogar benötigen, ist es in 
einigen Einsatzfällen notwen¬ 
dig, durch spezielle Zylinder¬ 
köpfe mit großer Kühlfläche 
die Motorkühlung zu verstär¬ 
ken bzw. der speziellen Funk¬ 
tion anzupassen. So werden 
besonders hohe Zylinderköpfe 
(Bild 5) bei Modellrennwagen 
verwendet, wogegen breitaus¬ 
ladende flache Zylinderköpfe 
für RC-Hubschrauber und Im¬ 
pellertriebwerke vorrangig 
verwendet werden (Bild 6). Wir 
sehen also, daß immer dort Ex¬ 
tremkühlköpfe verwendet wer¬ 
den, wo entweder der Motor 
so im Modell eingebaut ist, 
daß ohne die Kühlrippenver¬ 
größerung durch den Extrem¬ 
kühlkopf keine Kühlluft an den 
Motor gelangt oder die Ge¬ 
schwindigkeit des Modells 
bzw. die Geschwindigkeit der 
vorbeiströmenden Kühlluft im 
Verhältnis zur Motordrehzahl 
zu gering ist, dem Motor also 
zu wenig Kühlluft zugeführt 
wird. 

Es wäre demnach auch sinn¬ 
voll, Flugmodellmotoren, die 
über ein Untersetzungsge¬ 
triebe einen großen Propeller 
antreiben, mit einem Extrem¬ 
kühlkopf auszurüsten. 

Eine weitere Möglichkeit bietet 
der Einsatz im Modell-Renn¬ 
boot. Da mit Kühlwasser nur 
eine maximale Kühlmitteltem¬ 
peratur bei Durchflußkühlung 
von 100°C realisierbar ist, ist 
es oft zu beobachten, daß be¬ 
sonders ABC-Motoren im Renn¬ 
boot zu kalt gefahren werden. 
Wird nur der Zylinderkopf ge¬ 
kühlt und der Wasserdurchlaß 
gedrosselt, wird zwar an der 
Laufbuchse die erforderliche 


Temperatur erreicht, aber die 
geringste Störung im Kühlsy¬ 
stem führt zu Dampfbildung 
und damit zum Kühlungsaus¬ 
fall. 

Für ein Modellkonzept mit ste¬ 
hendem ABC-Motor und direk¬ 
tem Antrieb bietet sich auch im 
Rennboot der Extremkühlkopf 
an. Ideal wäre hier zu ein Lang¬ 
hubmotor. Der Vorteil dieses 
Konzeptes liegt auf der Hand: 
Durch niedrige Drehzahl errei¬ 
chen wir ein niedriges Ge¬ 
räuschniveau, absolute Sicher¬ 
heit gegenüber Kühlungsaus¬ 
fall, geringen Bauaufwand und 
geringe Modellmasse. 

Eine besonders interessante 
Variante der Motorkühlung 
wurde an dem neuen Rossi R 21 
ABC, einem mit 0,9 kW bei 
32000/min (5% Nitromethan) 
besonders leistungsfähigen 
Motor für Rennautomodelle, 
realisiert (Bild 7). 

Im Bereich der Laufbuchse und 
des Zylinderkopfes besitzt die¬ 
ser Motor keine Kühlrippen. 
Dafür ist ein großer stark ge¬ 
rippter „Kühlkopf", mit Silikon¬ 
gummi-Rundringen abgedich¬ 
tet, über diesem Bereich des 
Motors befestigt. In dem er¬ 
heblichen Zwischenraum zwi¬ 
schen „Kühlkopf" und Motor¬ 
gehäuse bzw. Zylinderkopf be¬ 
findet sich Mineralöl mit einer 
Viskosität von SAE 30. Der An¬ 
schluß eines Ausgleichbehäl¬ 
ters oder eines Kühlers für das 
Öl ist vorgesehen und wird 
empfohlen. Durch dieses Kühl¬ 
system ist es möglich, beson¬ 
ders bei Modellrennautos die 
Motorleistung und besonders 
das Beschleunigungsverhalten 
entscheidend zu verbessern. 
Bei herkömmlicher Kühlung er¬ 
kaltet der Motor bei Strecken¬ 
abschnitten, die mit niedriger 
Drehzahl gefahren werden 
müssen, sehr schnell und be¬ 
nötigt bei den folgenden Be¬ 
schleunigungsstrecken eine er¬ 
hebliche Zeit für die Entfaltung 
seiner Höchstleistung, da 
diese erst nach erfolgter Er¬ 
wärmung auf Betriebstempera¬ 
tur zur Verfügung steht. Bei 
der Ölkühlung des Rossi R 21 
ABC bleibt die Motorwärme 
längere Zeit gespeichert. Der 
Motor durchläuft die Langsam¬ 
fahrstrecken ohne nennens¬ 


werte Abkühlung und ist da¬ 
durch befähigt, sofort mit voller 
Motorleistung zu beschleuni¬ 
gen. 

Wasserkühlung richtig 
eingesetzt 

Aus den vorigen Kapiteln war 
zu entnehmen, daß die richtige 
Motorkühlung für die Lei¬ 
stungsentfaltung des Modell¬ 
motors von entscheidender Be¬ 
deutung ist und eine zu starke 
Kühlung dem Motor, beson¬ 
ders dem ABC-Motor, mehr 
schadet als nützt. Es ist daher 
sinnvoll, bei derartigen Moto¬ 
ren nur den Zylinderkopf oder 
den Bereich des oberen Lauf¬ 
buchsenrandes sowie den di¬ 
rekten Auspuffbereich zu küh¬ 
len. Um einer Dampfbildung 
und damit einer Störung im 
Kühlsystem entgegenzuwir¬ 
ken, ist mit möglichst kleinen 
Kühlkanälen und damit mit ho¬ 
her Kühlmittelgeschwindigkeit 
zu arbeiten, wodurch sich an 
keiner Stelle der Kühlung 
durch unbewegtes Kühlmittel 
Dampfnester bilden können. 
Wichtig ist natürlich die Küh¬ 
lung der Silikongummian¬ 
schlüsse zwischen Motor und 
Resonanzschalldämpfer. 

Leider wird viel zu wenig von 
der Kühlung des Kurbelgehäu¬ 
ses Gebrauch gemacht und da¬ 
durch besonders in den voll 
gekapselten Rennbootmodel¬ 
len Leistung verschenkt. Nur 
ein gut gekühltes Kurbelge¬ 
häuse kann seinen vollen Fül¬ 
lungsgrad erreichen, d. h. 
seine maximal mögliche Luft¬ 
menge einsaugen, da ja be¬ 
kanntlich mit zunehmender Er¬ 
wärmung die Dichte der Luft 
und damit der Sauerstoffgehalt 
pro Liter abnimmt. Bei einer 
sinnvollen Motorkühlung 
müßte demnach das Kühlwas¬ 
ser folgenden Weg nehmen: 

1. Kühlkanäle im Motorträger 
oder Kurbelgehäuse, dann 

2. zum Kühlsystem am Schall¬ 
dämpferanschluß, um dann 
vorgewärmt 

3. den Zylinderkopf des Mo¬ 
tors zu kühlen. 


Bernhard Krause 
Fortsetzung folgt 
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Bild 2; 




Bild 4 



Bild 1 a) Zylinderkopf ragt in Laufbuchse hinein, Glühzünder¬ 
motor 

b) in die Laufbuchse eingedrückter Gegenkolben für Selbstzün¬ 
dermotor 

Bild 2 Die Unterschiede zwischen Glühzündermotor und 
Selbstzündermotor bestanden beim MVVS 2,5 RL/TRS noch in 
einem Zylinderkopf mit Knebelschraube, einem Gegenkolben so¬ 
wie Spitzkolben und verstärktem Pleuel. Bei modernen Konstruk¬ 
tionen sind lediglich die Zylinderköpfe unterschiedlich gestal¬ 
tet 

Bild 3 a) Zylinderkopf hat zuviel Spiel in der Laufbuchse, Lei¬ 
stungsabfall durch Nachbrennen 

b) Zylinderkopf zu stramm eingepaßt, Laufbuchse wird ver¬ 
formt, an Laufbuchse und Kolben bildet sich Ölkohle, dadurch 
entsteht ein Leistungsabfall 

Bild 4 Eine der ersten Modellmotoren mit aufgesetztem Zylin¬ 
derkopf war die neue Super Tigre-Baureihe; gut zu erkennen ist 
die extrem kurze Laufbuchse 

Bild 5 3,5-cm 3 -Automotor mit hohem Extremkühlkopf 
Bild 6 3,5-cm 3 -Automotor mit flachem, breit ausladendem Ex¬ 
tremkühlkopf 


FOTOS: KRAUSE/ARCHIV KRAUSE 
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Elektronische Baugruppen für Funktionsmodelle (4) 

Schiffssirenen 


Für die Signalisierung bestimmter 
Gefahrenzustände werden akusti¬ 
sche Signale verwendet, deren 
charakteristische Tonhöhen, -fol¬ 
gen und -änderungen sofort von 
anderen Signalen zu unterscheiden 
sind. Diese Signale können mecha¬ 
nisch oder elektronisch erzeugt 
werden. Die dazu verwendeten Ein¬ 
richtungen nennt man Sirenen. 
Eine Sirene kann aber auch einen 
Gefahrenzustand aufheben, wie es 
bei der Entwarnungssirene der Fall 
ist. 

In einem Modell können die Sire¬ 
nen mechanisch oder elektronisch 
nachgebildet werden. In diesem 
Beitrag erfolgt die Beschreibung 
der elektronischen Varianten. Die 
bekannteste ist die Feuersirene mit 
gleichförmig auf- und abschwellen¬ 
der Tonhöhe. Bei der Entwarnungs¬ 
sirene steigt die Tonfrequenz lang¬ 
sam bis zu einer bestimmten Höhe, 
verharrt hier eine gewisse Zeit und 
fällt dann langsam wieder ab. Bild 1 
zeigt die Schaltung einer Feuersi¬ 
rene. Der IS B555 ist als astabiler 
Generator geschaltet. Auf Grund 
der Funktionsweise des Schaltkrei¬ 
ses wird der Elko 100 pF stetig auf¬ 
geladen und entladen. Der dabei 
auftretende Spannungshub wird zu 
den Basen VT2 und VT3 geführt. 
Diese Transistoren bilden einen 
Tongenerator, dessen Frequenz mit 
der an ihren Basen anliegenden 
Dreieckspannung beeinflußt 

wird. 

Wie bei einer mechanischen Si¬ 
rene, so ist auch bei der elektroni¬ 
schen Variante erforderlich, daß 
bei Betätigung der Sirene der 2. Ge¬ 
nerator mit dem tiefsten Ton zu 
schwingen beginnt und mit diesem 
auch wieder aufhört. Die Schaltung 
erfüllt diese Forderung, da erst bei 
Befehlsauslösung über die Steuer¬ 
leitung St der 1. Generator in Funk¬ 
tion gebracht wird. Es bestehen 
durch den entladenen 100 pF-Elko 
eindeutige Startbedingungen für 
beide Generatoren. Mit dem Zu¬ 
schalten der Steuerspannung wird 
der leitende Transistor VT1 ge¬ 
sperrt, der im Ruhezustand das 
Schwingen des Generators verhin¬ 


derte. Dadurch beginnt der Gene¬ 
rator zu schwingen und lädt den 
100 jiF-Elko langsam auf. Damit er¬ 
hält auch der 2. Generator eine po¬ 
sitive Spannung an den Basen und 
beginnt mit tiefer Frequenz zu 
schwingen. Die Frequenz erhöht 
sich mit steigender Elkospannung, 
bis der 1. Generator wieder in die 
Sperrphase übergeht und den Elko 
entlädt. Der Vorgang wiederholt 
sich ständig und hat den auf- und 
abschwellenden Sirenenton am 
Ausgang des 2. Generators zur 
Folge. Erst nach Öffnen des Be¬ 
fehlskontakts leitet VT1 wieder und 
unterbricht das Schwingen des 
1. Generators. Der Elko entlädt sich 
vollständig, wodurch ein Absinken 
der Frequenz des 2. Generators bis 
zum völligen Aussetzen der 
Schwingungen erfolgt. 

Die Entwarnungssirene nach Bild 4 
ist einfacher in Funktion und Auf¬ 
bau. Das Schließen des Befehlskon¬ 
takts bewirkt ein langsames Aufla¬ 
den des Eikos über den Widerstand 
100 kO. Damit wird die Basis des 
Transistors VT1 positiv, und der Si¬ 
nusgenerator, der nach dem Pha¬ 
senschieberprinzip arbeitet, be¬ 
ginnt mit tiefer Frequenz zu 
schwingen. Diese Frequenz steigt 
entsprechend dem Wert der Elko¬ 
spannung bis zu einer gewissen 
Höhe und bleibt dann konstant. 
Nach Öffnen des Befehlskontakts 
entlädt sich der Elko über den Ba¬ 
sisspannungsteiler von VT1 und be¬ 
wirkt das Absinken der Frequenz, 
bis im untersten Bereich die 
Schwingungen ganz aussetzen. 

Da die Schwingfrequenz des Gene¬ 
rators lastabhängig ist, folgt eine 
Entkopplungsstufe mit VT2, an des¬ 
sen Emitter mit dem Einstellregler 
die notwendige Ausgangsspannung 
für den Verstärker eingestellt wer¬ 
den kann. 

Die Betriebsspannungen beider 
Baugruppen werden mit Z-Dioden 
stabilisiert, damit Schwankungen 
der Versorgungsspannung keinen 
Einfluß auf den Tonfrequenzverlauf 
haben. Die Z-Dioden können für 
Spannungen von 6,2 bis 9 V ausge¬ 
legt werden. Gerhard Scherreik 
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Bild 2: 



Leiterplatte zu Bild 1 




Bild 4: Schaltung der Entwarnungssirene 




Bild 5: Leiterplatte zu Bild 4 
Bild 6: Bestückungsplan zu Bild 5 














































































Karl-Marx-Stadt: 

Abschluß der Rennsaison 1985 


Das letzte Rennen in der RC-Auto- 
modellsportsaison 1985 fand in 
Karl-Marx-Stadt statt. Nachdem die 
GST-Sektion des Fritz-Heckert- 
Werkes einige Jahre keine Wett¬ 
kämpfe mehr veranstaltet hatte, 
wurde nun ein neuer Anfang ge¬ 
macht. Die Strecke befand sich im 
Stadtzentrum auf der Karl-Marx-Al- 
lee. Tausende Zuschauer verfolg¬ 
ten die spannenden Rennen und 
ließen sich auch durch den am 
Nachmittag einsetzenden Regen 
nicht vertreiben. Besonderer Dank 
gilt den RC-Piloten, die sich von 
der Wettkampfleitung überzeugen 
ließen, die Finalläufe trotz des Re¬ 
gens zu fahren. Als Kompromiß 
wurden diese Läufe wegen der 
schlechten Witterungsbedingun¬ 
gen auf 15 Minuten (V3) bzw. 
10 Minuten (VI, V2) verkürzt. 

Am Start waren 43 Wettkämpfer 
mit insgesamt 77 Automodellen, 
eine unerwartet große Teilnehmer¬ 
zahl. Dies war sicher auch darauf 
zurückzuführen, daß der traditions¬ 
reiche Hagenower Wettkampf in 
diesem Jahr aus technischen Grün¬ 
den abgesagt werden mußte. 

Das Rennen war als Pokallauf aus¬ 
geschrieben. Den Pokal der Be¬ 
triebsleitung des Fritz-Heckert- 
Kombinates für die Klasse RC-V1 
konnte sich in einem spannenden 
Finale mit nur einer Runde Vor¬ 
sprung Heinz Fritsch (T) erkämp¬ 
fen. In der Klasse RC-V2 waren die 
Favoriten des Finallaufes von An¬ 
fang an chancenlos. Das Modell 
von Martin Hähn streikte schon in 
der Vorbereitungszeit, offensicht¬ 
lich hatte der Regen auch bei ihm 


die Technik besiegt. Aber auch 
Heinz Fritsch - der zwar das Ren¬ 
nen aufgenommen hatte - ver¬ 
schaffte seinem Helfer durch häufi¬ 
gen Ausfall des Modells viel Arbeit 
und konnte in den Kampf um den 
Pokal des GST-Stadtbezirksvorstan- 
des West nicht eingreifen. So war 
der Weg frei für Thomas Petersen 
(T), der sich den Pokal mit vier Run¬ 
den Vorsprung vor dem Zweitpla¬ 
zierten Gerhard Aghten (Z) si¬ 
cherte. Andy Tippmann (T) hatte in 
der Klasse RC-V3 die ruhigste Hand 
und das sicherste Automodell. Er 
gewann souverän den Pokal der 
FDJ-Stadtleitung Karl-Marx-Stadt. 
Trotz zeitweiliger Probleme mit der 
Funkfernsteuerung und trotz des 
regnerischen Wetters wurde dieser 
DDR-offene Pokalwettkampf zu ei¬ 
nem vollen Erfolg. Wir danken dem 
Organisationskollektiv aus Anna- 
berg und Karl-Marx-Stadt, das her¬ 
vorragende Arbeit bei der Vorbe¬ 
reitung und Durchführung dieses 
Wettkampfes geleistet hat. In die¬ 
sem Jahr soll an gleicher Stelle er¬ 
neut ein Rennen stattfinden. Wir 
hoffen schon jetzt auf eine ebenso¬ 
große Beteiligung. Günter Birkholz 


Ergebnisse: RC-V1: 1. Fritsch, Heinz (T) 
36 Rd. 10:6,0; 2. Hähn, Martin (S) 35 Rd., 
10:1,2; 3. Tippmann, Andy (T) 30 Rd., 
10:18,8 RC-V2: 1. Petersen, Thomas (T) 
22 Rd., 10:2,5; 2. Aghten, Gerhard (Z) 18 
Rd., 10:5,9, 3. Glowacki, Reiner (H) 13 
Rd., 10:17,2 V3: 1. Tippmann, Andy (T) 48 
Rd., 15:10,0; 2. Schmieder, Gerhard (R) 
38 Rd., 15:39,0; 3. Aghten, Gerhard (Z) 
33 Rd., 15:0,0 


Brandenburg: 

Polnische Sportler dominierten 

Nichts fehlte an Spannung, Dramatik und optimalem Ablauf beim 3. DDR- 
offenen Pokalwettkampf im Automodellsport in der Stahlwerkerstadt. Do¬ 
minierend waren wieder unsere polnischen Gäste aus der Partnerstadt 
Kosle, die schon bei der Vorstellung ihrer Vizemeister und polnischen 
Landesmeister 1985 mit viel Beifall bedacht wurden. Im Foyer wurde eine 
Ausstellung gezeigt, die alles bisherige bei Wettkämpfen übertraf. Otto- 
Fred Albrecht sorgte als Hallensprecher dafür, daß die Spannung bei den 
Zuschauern immer auf dem Höhepunkt blieb. 

Die Brandenburger, diesmal mit sieben Startern vertreten, erreichten ge¬ 
genüber dem Vorjahr eine wesentliche Leistungssteigerung. Bei den Junio¬ 
ren siegte in der Klasse RC-EB der polnische Sportler Piotr Stolarek mit 42 s 
vor Thomas Peckmann (Neuruppin) mit 43 s. Der 3. Platz ging ebenfalls mit 
49 s an Piotr Lazioto (VR Polen). In der Klasse RC-EA wurde der Kristallpo¬ 
kal zum zweiten Mal an Engelbert Martinius (VR Polen) mit seinem LKW 
„Star" überreicht. Den 2. Platz sicherte sich Ronald Bormann aus Zossen 
vor dem DDR-Meister Martin Bieger (Potsdam). 

Bei den Senioren holte sich Hanno Grzymislawska in der Klasse RC-EB den 
Pokal des Kreisvorstandes der GST mit 38 s vor dem Polen Lazar Zikniew 
(43 s). Den 3. Platz erreichte sein Landsmann Jan Kusz in 46 s. Bevor sich 
die Startflagge zjjm Speed-Rennen in der allgemeinen Klasse senkte, 
wurde ein Schaufahren veranstaltet, das bei den Zuschauern hohen An¬ 
klang fand. Vom Motorrad mit Puppe - vorgeführt von Karl-Heinz Ludwig 
aus Zossen - bis zum Oldtimer war alles vertreten. Höhepunkt war dabei 
ein Elektromotor-Segelflugmodell, das der Grabower Hanno Grzymi¬ 
slawska durch die Halle schweben ließ. Beim Finale im Speed-Rennen, das 
über acht Minuten ging, hieß der Gewinner des „Silbernen Roland" (vom 
Betriebsdirektor Mechanische Spielwaren) der Berliner Thomas Gades. Mit 
25 Runden und 8 s siegte er in tollen Kurvenjagden vor Alexander Berger 
(Weißenfels), der 22 Runden und 3 s erreichte. Platz 3 erkämpfte sich Piotr 
Stolarek mit 22 Runden und 13 s. Die polnische Mannschaft stiftete für die 
beste DDR-Mannschaft einen Glaspokal, der an die Berliner GST-Kamera- 
den ging. 

Sven Kuphal - im Augenblick das große Talent in der Potsdamer Bezirks¬ 
auswahl - war beim Speed-Rennen der Liebling der Zuschauer. Mit seinen 
elf Jahren erreichte er mit dem Skoda-Dacos-Modell das Finale und kam 
durch 17 Runden auf den 5. Platz. Günther Pajio 


GST-Modellsportkalender 

FLUGMODELLSPORT 

Saarmund. RC*Flugtag am 25. Mai 1986 von 10.00 bis 17.00 Uhr auf 
dem Modellflugplatz. Die attraktivsten und originellsten Darbietungen 
bestreiten das traditionelle Schaufliegen von 15.00 bis 17.00 Uhr. Mel¬ 
dungen bis Anfang Mai an Horst Girnt, 1500 Potsdam, Friedrich-Ebert- 
Str. 121 

SCHIFFSMODELLSPORT 

RadebeuL 1. Modellsegeljachttreffen am 11. Mai 1986 von 10.00 bis 
16.00 Uhr für alle Typen und Klassen von ferngesteuerten Segelboots¬ 
modellen, die nur durch Wind angetrieben werden. Wettkampfort: 
Friedewald (bei Radebeul), Dippelsdorfer Teich, Regattagelände der 
GST. Teilnehmermeldungen (auch von Nicht-GST-Mitgliedern) bis zum 
12. April 1986 an Herbert Neumann, 8122 Radebeul 1, Maurice-Fro- 
ment-Str. 9. 

Folgende Angaben sind notwendig: Name, Anschrift, Bootstyp, Boots¬ 
klasse, Fernsteuerung (AM, FM), Quarze, Kanalbelegung. 

AUTOMODELLSPORT 

Leipzig-Lößnig. 6. Tauschmarkt mit Börse für Automodelle der Interes¬ 
sengemeinschaft „Zur Geschichte der Automodelle" am 23. März 1986 
von 8.00 bis 14.00 Uhr in der Schülergaststätte Leipzig-Lößnig, Willi - 
Bredel-Str. Rückfragen an Matthias Günsel, 7101 Wachau, Bornaische 
Str. 54 b. 

Achtung! 

Terminänderung: Der im zentralen Wettkampfkalender abgedruckte 
Wettkampf F22/85 um den Juri-Gagarin-Pokal wird vom 5. bis 6. Juli 
1986 ausgetragen. 


Freital: 

Überraschungen en gros 

Einer schönen Tradition folgend, trafen sich rund 60 GST-Automodellsport- 
ler zum Jahresende in Freital auf der Führungsbahn. Dank einer guten Zu¬ 
sammenarbeit zwischen dem Kreisvorstand der GST und unserer Grundor¬ 
ganisation im Edelstahlwerk wurde es wieder der bewährte Wettkampf 
eines so an Höhepunkten reichen Jahres 1985. So waren diesmal auch aus 
dem Norden unserer Republik 16 Teilnehmer angereist. Auch alle diesjähri¬ 
gen DDR-Meister waren am Start. Erstmals wurde zu diesem Wettkampf 
die Skodaklasse 1:32 ausgeschrieben. Sie erreichte mit 19 Teilnehmern 
eine beachtliche Größe. Trotz nicht einfacher Bauweise (Maßstabsgröße), 
waren nicht nur schnellfahrende, sondern auch sauber und schön gebaute 
Modelle zu sehen. Hervorzuheben ist U. Lindner aus Gotha mit einem 
3. Platz, der damit manch bekannteren Modellsportler hinter sich gelassen 
hat. Sieger wurde unangefochten mit einem schnellen und schönen Modell 

L. Müller aus Freital mit fast 10 Runden Vorsprung vor R. Köhler aus Plauen. 
Im Einladungslauf A2/24 Junioren wieder ein gewohntes Bild: Der Spree¬ 
wald fuhr allen davon. Es siegte F. Roschke mit 10 m vor J. Klinke nach 
12 min Fahrzeit. C. Schlegel aus Windischleuba kam als Dritter an. Bei den 
Senioren waren die Burger Sportler seit langem nicht im Finale vertreten, 
und so siegte ganz ohne Probleme R. Köhler vor M. Krause und L. Müller, 
die aber mit den Tücken ihrer Modelle zu tun hatten. In der großen Skoda¬ 
klasse mit DDR-Motoren wollten sie aber Revanche nehmen und waren mit 
sehr schnellen Modellen am Start. Unter den acht Finalteilnehmern hatten 
N.Gierth, R. Köhler und der Pokalverteidiger L. Müller die größten Chancen 
auf den Pokalgewinn. Am Ende siegte souverän L.Müller vor N.Gierth und 
überraschend kam F. Roschke auf den 3. Platz. Bemerkenswerte Leistungen 
zeigten auch die drei Finalteilnehmer aus Gotha, die allerdings (noch) die 
Plätze 6 bis 8 belegten. Übrigens: Der Sieger hätte mit seiner Vorlaufzeit 
auch im Finale der offenen Klasse gestanden, wohlgemerkt mit einem Mo¬ 
tor von 6 V und 10000 U/min! Es ist nicht immer der starke Motor das Aus¬ 
schlaggebende. In der offenen Skodaklasse gab es ein kleines Novum: 

M. Schöne aus Freital hatte zwar bisher an allen Finalläufen teilgenommen, 
aber noch nie den Pokal gewinnen können, obwohl er fast immer die beste 
Vorlaufzeit aufweisen konnte. Ebenso war der mehrmalige Pokalgewinner 

L. Müller erstmals nicht im Finale (10.). Auch der Pokalverteidiger M. Krause 
konnte sich nicht quaJifizieren (9.). So gewann also mit U. E. Pietsch aus 
Karl-Marx-Stadt ein „Neuling" den Pokal. Nach dem Sieger kamen 

M. Schöne und der sehr gut fahrende M. Herold auf die Plätze. Noch ein 

Wort zur technischen Abnahme: Die Modelle wurden nach einem Plan 
und nach den Originalmaßen vermessen und trotzdem standen anschlie¬ 
ßend einige Wettkämpfer an der Schleifscheibe, um die Toleranzmaße zu 
erreichen. Desgleichen wurde die Bodenfreiheit nochmals vor dem Start 
vermessen, denn es gab wiederum Kameraden, die mit unlauteren Mitteln 
versuchten, diese Festlegung während der Startphase zu umgehen. Anson¬ 
sten gab es rundum zufriedene Gesichter, auch am Abschlußabend, wo die 
Kameraden Schöne, Kern, Herold, Dittrich und Müller für aktive Arbeit in 
der GST ausgezeichnet wurden. - M - 
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Mitteilungen 



des Präsidiums des Schiffsmodellsportklubs der 

DDR 


Schiffsmodellsport 



NAVIGA-Weltrekorde 




(Stand: 15. 

September 1985) 


Junioren: 





Bl 

Georgiew Nikolaj, BG 

8,98 s/200, 445 km/h Stara Zagora 

8. 7. 1983 

F1-E -1 kg 

Dirk Weichhaus, BRD 

18,70 s 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

F1-E +1 kg 

Holger Krischik, BRD 

15,40 s 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

F1-V 3,5 

Pär Undin, S 

16,10 s 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

F1-V 6,5 

Paul Madej, S 

16,60 s 

Kalmar 

3. 6. 1984 

F1-V 15 

Patrik Fredrikson, S 

12,60 s 

Kalmar 

2. 6. 1984 

F3-V 

Petr Novotny, ÖSSR 

30,80 s/143,80 Pkt. 

Plavecki 

7. 9. 1984 




Svrtok 


F3-E 

Petr Novotny, CSSR 

30,00 s/144,00 Pkt. 

Plavecki 

7. 9. 1984 




Svrtok 


Senioren: 





AI 

Alexej Tupikin, SU 

10,33 s/174,250 km/h 

Stära Zagora 

10. 7. 1983 

A2 

Vladislaw Subbotin, SU 

9,09 s/198,020 km/h 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

A3 

Vladislaw Subbotin, SU 

8,66 s/207,852 km/h 

Rotterdam 

10. 8. 1985 

Bl 

Alexey Tupikin, SU 

7,32 s/245,902 km/h 

Stara Zagora 

10. 7. 1983 

Fl V 3,5 

Jian Ming Zhou, TJ 

13,40 s 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

Fl V 6,5 

Li Feng Tan, TJ 

12,90 s 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

F1V 15 

Goran Petterson, S 

12,60 s 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

FlE -1 kg 

Hans Lehner, BRD 

17,00 s 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

FlE+1 kg 

Jürgen Benecken, BRD 

14,10 s 

Rotterdam 

9. 8. 1985 

F3E 

Stefan Popov, BG 

30,00 s/144,00 Pkt. 

Stara Zagora 

7. 7. 1983 

F3V 

Mats Karlson, S 

29,80 s/144,04 Pkt. 

Stara Zagora 

9. 7. 1983 


DDR 

-Rekorde 




(Stand: 1.12.1985) 



Klasse/Alters- Rekordinhaber 

Ergebnis aufgestellt: Ort/Datum 

klasse 

(Name, Vorname) 




Bl 

/Jun. Keul, Matthias 

204,545 km/h DDR-M Halle 

12. 7. 85 


/Sen. Keul, Thomas 

205,774 km/h DDR-M Halle 

12. 7. 85 

Fl-E — 2kg 

/Jun. Balzer, Ramona 

27,29 s PW 

Jessen 

14. 5. 81 


/Sen. Friedrich, Konrad 

21,0 s PW 

Prettin 

18. 6. 83 

F1-E + 2kg 

/Jun. Wildt, Mirko 

19,4 s BM 

Berlin 

26. 6. 83 


/Sen. Schramm, Lutz 

17,8 s PW 

Bad Sulza 

26. 9. 82 

F1-V 3,5 

/Jun. Schubert, Andreas 

22,1 s DDR-M Halle 

13. 7. 85 


/Sen. Seidel, Eberhard 

18,4 s WM 

Magdeburg 20. 8. 81 

F1-V 6,5 

/Jun. Schubert, Steffen 

19,4 s WM 

Magdeburg 20. 8. 81 


/Sen. Dr. Papsdorf, Peter 

16,0 s DDR-M Halle 

13. 7. 85 

F1-V 15 

/Jun. Woldt, Hendrik 

16,6 s WM 

Magdeburg 20. 8. 81 


/Sen. Hoffmann, Günter 

15,0 s PW 

Prettin 

15. 6. 85 

F3-E 

/Jun. Gehl, Volker 

142,4 Pkt. PW 

Wittstock 

6. 6. 82 


/Sen. Rosner, Gerald 

143,5 Pkt. IW 

Stara Zagora 28. 6. 85 

F3-V 

/Jun. Gehl, Volker 

142,4 Pkt. PW 

Wittstock 

6. 6. 82 


/Sen. Friedrich, Konrad 

143,8 Pkt. KM 

Apolda 

25. 6. 83 


Ordentliche Generalversammlung der NAVIGA 1985 

Die ordentliche Generalversammlung der Weltorganisation für Schiffsmodellbau und 
Schiffsmodellsport fand am 9. und 10. 11. 1985 in Korneuburg bei Wien statt. Als Dele¬ 
gierte des Schiffsmodellsportklubs der DDR nahmen der Präsident, Paul Schäfer, und 
die Vizepräsidenten Günther Keye und Dr. Peter Papsdorf teil. 

Von den 25 Mitgliedsverbänden waren 18 anwesend. Nicht vertreten waren Brasilien, 
Dänemark, Spanien, Irland, Luxemburg, Finnland und Jugoslawien. 

Den Bericht des Präsidiums für die vergangene Legislaturperiode erstattete der Präsi¬ 
dent, Herr Franck (Belgien). Aus dem Bericht des Schatzmeisters ging hervor, daß Brasi¬ 
lien bereits 3 Jahre Beitragsrückstand hat. Finnland und Irland haben für 1985 ihren Bei¬ 
trag nicht entrichtet. Dementsprechend wurde Brasilien aus der NAVIGA ausgeschlos¬ 
sen und eine Entscheidung über Finnland und Irland vertagt. Unter dem Tagesord¬ 
nungspunkt Anträge wurde ein Antrag Österreichs abgelehnt, künftig wieder Kontinen¬ 
talmeisterschaften auszutragen, da gegenwärtig nur ein nichteuropäisches Land Mit¬ 
glied der NAVIGA ist. 

Schweden stellte den Antrag, die Hubraumgrößen in der Gruppe FSR-H 7,5 von bisher 
6,5 auf 7,5 cm 3 zu erhöhen und dementsprechend in der Klasse FSR-H 15 die Hubraum¬ 
größe von 7,5 b'rs 15,0 cm 3 festzulegen. Der Antrag wurde angenommen. 

Die UdSSR beantragte, in den Klassen A/B, Fl und F3-V den Abstand des Schallpegel¬ 
meßgerätes von bisher 15 m auf 22 m zu erhöhen. Dem Antrag wurde stattgegeben. Die 
Regeländerung tritt am 1.1. 1986 in Kraft. Weiterhin wurde einem Antrag der UdSSR 
entsprochen, künftig einen Weltmeistertitel und Medaillen zu vergeben, wenn minde¬ 
stens 5 Sportler aus mindestens 3 Ländern am Start sind. 

Ebenfalls wurde ein Antrag der UdSSR beschlossen, in den Klassen AI und A2 die Hub¬ 
raumgrößen von bisher 2,5 cm 3 bzw. 5,0 cm 3 auf 3,5 cm 3 bzw. 6,5 cm 3 zu erhöhen (gül¬ 
tig ab 1.1. 1986). 

Nachfolgend berichtete der Genosse Patschkorija (UdSSR) über den Stand der Vorbe¬ 
reitung der Weltmeisterschaft in den Segelklassen F5. Er teilte mit, daß die WM vom 
14. bis 22.8.1986 auf dem Ruderkanal in Moskau stattfindet. Der Meldeschluß ist der 
15.5.1986. 

Im Anschluß berichtete Herr Kukula (Österreich) über den Stand der Kontakte mit der 
IMYRU. Er teilte mit, daß die IMYRU ab März 1987 ihre Vermessungsregeln für die 
Klasse „M" ändert. Damit ist die Möglichkeit gegeben, einheitliche Vermessungsregeln 
für diese Klasse einzuführen, wenn die NAVIGA ebenfalls einen entsprechenden Be¬ 
schluß faßt. 

Im Auftrag des italienischen Landesdachverbandes NAVIMODEL berichtete Herr Mer- 
lotti über den Vorbereitungsstand der FSR-V-WM, die vom 9. bis 19.8.1986 in Ostiglia 
stattfinden soll. Die Möglichkeiten einer Verschiebung zur Vermeidung der Über¬ 
schneidung mit der Segel-WM in Moskau werden vom italienischen Verband geprüft. 
Eine vorläufige Ausschreibung liegt noch nicht vor. 

Über den Weltwettbewerb in den C-Klassen, der 1987 in Paris stattfindet, berichtete 
Herr Neveu im Auftrag des französischen Landesdachverbandes. Die Ausschreibung 
soll im Juli 1986 allen LDV zugestellt werden. 

Die Weltmeisterschaft in den Segelklassen 1988 wurde dem LDV der BRD „nauticus" 
übertragen. 
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Für die Ausrichtung der Weltmeisterschaft in den Kategorien und Gruppen A/B, E und 
F1987 liegt noch kein Bewerber vor. Die Frist wurde auf März 1986 verlängert. Das glei¬ 
che trifft für die FSR-V-WM 1988 zu. 

Durch den Leiter der Satzungskommission, Paul Schäfer, wurden einige Änderungen 
und Ergänzungen zur Satzung und Geschäftsanweisung der NAVIGA vorgetragen und 
zur Abstimmung gestellt. Alle Anträge wurden bestätigt. 

Die Wahl des Präsidiums der NAVIGA führte zu folgenden Ergebnissen: 

Präsident: Zoltan Dockal (ÖSSR), 

Vizepräsidenten: Edmund Ewert (BRD), 

Stuart E. Robinson (Großbritannien), 

Generalsekretär: Mag. Arch. Ing. 

Hans Kukula (Österreich), 

Beisitzer: Günther Keye (DDR), 

Panajot Kolev (VR Bulgarien), 

Torbjörn Andresen (Schweden) 

Konstantin Patschkorija (UdSSR) 

Jan Marczak (VR Polen) 

G.G.J.Matser (Niederlande) 

Alexis Sivirine (Frankreich) (am 16. 12.85 verstorben) 

Li Xin (VR China) 

Schatzmeister: Karl Können (Österreich) 

Revisoren: Georgiu Sandru (SR Rumänien) 

Georgio Merlotti (Italien) 

Nachfolge-Revisor: Dir. Franz Hofbauer (Österreich) 

Als Ehrenpräsidenten wurden Dr. Rezsö Beck (Ung. VR) und Maurice Franck (Belgien) 
bestätigt. 

Auf Vorschlag des Präsidiums der NAVIGA beschließt die Generalversammlung, mit 
dem Ehrendiplom und der Ehrennadel der NAVIGA die Zeitschrift „modellbau heute", 
Günther Keye und andere auszuzeichnen. 

In der konstituierenden Sitzung des Präsidiums der NAVIGA wurden die Kommissionen 
der NAVIGA berufen. Als Leiter der Sportkommission bestätigte das Präsidium den 
Kam. Keye. Als Leiter der Satzungskommission wurde Paul Schäfer bestätigt. 

Günther Keye 


Mitteilungen 

des Präsidiums des Automodellsportklubs der DDR 


Für die Vorbereitung und Durchführung 
der Wettkämpfe und Meisterschaften im 
Wettkampfjahr 1986 qelten folqende Fest¬ 
legungen: 

1. Die „Bauvorschriften und Wettkampf¬ 
regeln für den Automodellsport" (Aus¬ 
gabe 1980) behalten ihre volle Gültig¬ 
keit. 

Ab 1. Januar 1987 tritt ein neues Regle¬ 
ment in Kraft, das im 2. Halbjahr 1986 er¬ 
scheint. 

2. Vorläufige Neufestlegung der Alters¬ 
klassen im Automodellsport für das Wett¬ 
kampfjahr 1986: 

- Schüler (S) 

Als Schüler gilt, wer am Stichtag das 
14. Lebensjahr noch nicht vollendet hat. 
Eine Unterteilung in Altersstufen ent¬ 
fällt. 

- Junioren (Jun.) 

Als Junior gilt, wer am Stichtag das 14. Le¬ 
bensjahr vollendet und das 18. Lebensjahr 
noch nicht vollendet hat. 

- Senioren (Sen.) 

Als Senior gilt, wer am Stichtag das 
18. Lebensjahr vollendet hat. 

Als Stichtag gilt für alle Altersklassen der 
1. Januar. 

Wettkämpfer der Schüler- und Junioren¬ 
klasse können in der nächst höheren Al¬ 
tersklasse starten. Sie müssen für die ent¬ 
sprechende Altersklasse gemeldet wer¬ 
den und die dafür erforderliche Qualifika¬ 
tion erbracht haben. Die Ausführung der 


Wettkampfmodelle muß den Bauvor¬ 
schriften der betreffenden Modellklasse 
entsprechen. 

Begründung 

Im Vergleich zu den anderen Modell¬ 
sportarten ist der Anteil der Wettkämpfer 
in der bisherigen Altersklasse Junioren im 
Automodellsport noch wesentlich gerin¬ 
ger. Die hauptsächlichen Ursachen hier¬ 
für sind die geringe Zeitspanne, die ei¬ 
nem Schüler bei der bisherigen Regelung 
zur Verfügung stand, und die es nur we¬ 
nigen ermöglichte, leistungsfähigere Mo¬ 
delle zu bauen, die den Anforderungen 
der Junioren- bzw. Seniorenklasse ent¬ 
sprechen. Außerdem ergab sich durch 
die Verlegung der Schülermeisterschaf¬ 
ten im Automodellsport von Mai auf Ok¬ 
tober das Problem, daß Abgänger der 
10. Klasse bereits Lehrlinge oder in ande¬ 
ren Bildungseinrichtungen tätig waren 
und deshalb in den betreffenden Wett¬ 
kampfjahren nicht mehr an der Schüler¬ 
meisterschaft und auch nicht an der Mei¬ 
sterschaft der DDR teilnehmen konn¬ 
ten. 

Die jetzige Festlegung wurde im Ergebnis 
mehrerer zentraler Beratungen und Er¬ 
fahrungsaustausche mit Übungsleitern, 
Mitgliedern und Funktionären des AMS 
sowie in Auswertung der Jahreswettbe¬ 
werbe getroffen. Bewährt sich diese vor¬ 
läufige Festlegung, wird sie ab 1987 als 
endgültig bestätigt. 


Mitteilungen der Abteilung Modellsport des ZV der GST 


1. Einstufung in Altersklassen des Mo¬ 
dellsports 

Mit Wirkung vom 1. 1. 1986 gelten im 
Flug- und Schiffsmodellsport folgende 
Einstufungen: 

Schüler (S) 

Als Schüler gilt, wer am Stichtag das 
16. Lebensjahr noch nicht vollendet 
hat. 

Altersstufe Schüler I (Sl) 

Als Schüler der Altersstufe Sl gilt, wer 
am Stichtag das 14. Lebensjahr noch nicht 
vollendet hat. 

Altersstufe Schüler II (Sil) 

Als Schüler der Altersstufe Sil gilt, wer 
am Stichtag das 14. Lebensjahr vollendet 
und das 16. Lebensjahr noch nicht vollen¬ 
det hat. 
junioren 

Als Junior gilt, wer am Stichtag das 18. Le¬ 
bensjahr noch nicht vollendet hat. 

Senioren 

Als Senior gilt, wer am Stichtag das 
18. Lebensjahr vollendet hat. 

Als Stichtag gilt für alle Altersklassen der 
1. Januar (Beginn des Wettkampfjah¬ 
res). 

In diesem Zusammenhang wird nochmals 
bekanntgegeben, daß die bisherige Fest¬ 
legung im Pkt 2.1. Abs. (4) der Wett¬ 
kampfordnung des Modellsports vom 
1.3. 1982 „... die Teilnahme an Meister¬ 
schaften ist in einem Wettkampfjahr nur 
in einer Altersklasse gestattet" keine Gül¬ 
tigkeit mehr besitzt. Damit ist es möglich, 
daß ein Schüler sowohl an der Schüler¬ 
meisterschaft als auch an der Meister¬ 


schaft der DDR in der Juniorenklasse teil¬ 
nehmen kann, wenn er die Bedingungen 
des Pkt. 2.1., Abs. (3) der Wettkampford¬ 
nung erfüllt. 

2. Lehrgänge an der Sektion Modell¬ 
sportausbildung der Schule Schönhagen 

1986 finden folgende Lehrgänge statt: 

3.3. bis 14.3.86: Weiterbildungslehrgang 
für Übungsleiter d. Stufe II zu Übungslei¬ 
tern d. Stufe I im Automodellsport (mit 
baupraktischen Arbeiten), Kategorie RC 

24. 3. bis 27. 3. 86: Weiterbildungslehr¬ 
gang für Schiedsrichter d. Stufe II zu 
Schiedsrichtern d. Stufe I im Automodell¬ 
sport 

14. 4. bis 25. 4. 86: Weiterbildungsleh/- 
gang für Übungsleiter d. Stufe II zu 
Übungsleitern d. Stufe I im Schiffsmodell¬ 
sport (mit baupraktischen Arbeiten), Kate¬ 
gorie S 

5.5. bis 15.5.86: Weiterbildungslehrgang 
für Übungsleiter d. Stufe II zu Übungslei¬ 
tern d. Stufe I im Flugmodellsport (mit 
baupraktischen Arbeiten), Kategorie Fl 

26.5. bis 6.6.86: Speziallehrgang für For¬ 
men- und Musterbau im SMS 

9.6. bis 20.6.86: Speziallehrgang für For¬ 
men- und Musterbau im AMS 

18. 8. bis 29. 8. 86: Speziallehrgang für 
Formen- und Musterbau im FMS 










15. 9. bis 26. 9. 86: Weiterbildungslehr¬ 
gang für Übungsleiter d. Stufe II zu 
Übungsleitern d. Stufe I im FMS (mit bau¬ 
praktischen Arbeiten), Kategorie F3 

IQ. 11. bis 22. 11. 86: Weiterbildungslehr¬ 
gang für Übungsleiter d. Stufe II zu 
Übungsleitern d. Stufe I im SMS, Katego¬ 
rie F 

5. 4. bis 6. 4. 86: Prüfungen zur Erlangung 
einer Schiedsrichterberechtigung d. 
Stufe I im Automodellsport, Katego¬ 
rie SRC, RC, VM 

Bewerber aus Sektionen und GO müssen 
sich an ihren zuständigen Bezirksvor¬ 
stand der GST wenden. Die Meldungen 
der BV müssen 4 Wochen vor Lehrgangs¬ 
beginn in der Schule Schönhagen vorlie¬ 
gen. Eine direkte Bewerbung in der 
Schule ist nicht möglich. 


Auszüge aus der Ausschrei¬ 
bung der Meisterschaften und 
Schülermeisterschaften der 
DDR im Modellsport 1986 

1. Veranstalter und Durchführende 

Veranstalter der Meisterschaften der 
DDR im Modellsport ist der Zentralvor¬ 
stand der GST in Zusammenarbeit mit 
dem Automodellsportklub der DDR, dem 
Schiffsmodellsportklub der DDR und der 
Modellflugkommission des ZV der 
GST. 

Mit der Durchführung sind folgende Be¬ 
zirksvorstände der GST beauftragt: 

Flugmodellsport: 

BV-Halle 

- 5. Schülermeisterschaft der DDR im 
Fesselflug 

BV-Magdeburg 

- 10. Meisterschaft der DDR im Fern¬ 
lenkflug (Klasse F3B) 

BV-Potsdam 

- 12. Schülermeisterschaft der DDR in 
den Freifluoklassen 

BV-Erfurt 

- 34. Meisterschaft der DDR in den Frei¬ 
flugklassen 
BV-Neubrandenburg 

- 10. Meisterschaft der DDR im Fern¬ 
lenkflug (Klassen F3MS und F3A) 

Schiffsmodellsport: 

BV-Leipzig 

- 1. Lauf um die Meisterschaft der DDR 
im SMS für Rennbootmodelle (FSR-V) 
BV-Halle 

- 2. Lauf um die Meisterschaft der DDR 
im SMS für Rennbootmodelle (FSR-V) 
BV-Potsdam 

- 3. Lauf um die Meisterschaft der DDR 
im SMS für Rennbootmodelle (FSR-V) 
BV-Magdeburg 

- Endlauf um die Meisterschaft der DDR 
im SMS für Rennbootmodelle (FSR-V) 
BV-Gera 

- 29. Meisterschaft der DDR im SMS für 
vorbildgetreue Modelle und Rennboot¬ 
modelle 

BV-Frankfurt (O.) 

- 12. Schülermeisterschaft der DDR im 
SMS 

BV-Halle 

- 29. Meisterschaft der DDR im SMS für 
Modellsegeljachten 

Automodellsport: 

BV-Leipzig 

- 11. Meisterschaft der DDR im AMS für 
funkferngesteuerte Modelle 
BV-Dresden 

- 12. Schülermeisterschaft der DDR im 
AMS (RC und SRC-Klassen) 

2. Termine, Wettkampforte, max. Teil¬ 
nehmerzahlen und Wettkampfleitun¬ 
gen 

2.1. Flugmodellsport 
12. Schülermeisterschaft der DDR in 
den Freiflugklassen vom 5. bis 7. 7.1986 
in Brandenburg 

Meldeschluß: 2.6.1986 
Anreise: 5.7.1986 bis 11.00 Uhr 
Abreise: 7.7.1986 ab 8.00 Uhr 
max. Teilnehmerzahl: 105 Teilnehmer 
Startberechtigt: 

2 Wettkämpfer F1H-S 
2 Wettkämpfer F1A-S 
2 Wettkämpfer F1C-S 
2 Wettkämpfer F1B-S 
je Bezirksorganisation 
Die Teilnehmer müssen an den Bezirks¬ 
meisterschaften teilgenommen haben. 
Zugelassene Flugmodelle: 

F1H-S „Pionier", „Freundschaft" F1A-S 
„Junior", „Falke" F1C-S „Sputnik" F1B-S 
„Kiebitz" 

Zusammensetzung der Delegation des 
Bezirkes: 

8 Wettkämpfer 
2 Schiedsrichter 
1 Delegationsleiter/Betreuer 

11 Personen 


Die Schiedsrichter haben je 1 Stoppuhr 
und 1 Fernglas mitzubringen. 

Wertung: 

- Einzelwertung in jeder Klasse 

- Mannschaftswertung (Addition der 
Wertungspunkte aller 8 Teilnehmer) 

5. Schülermeisterschaft der DDR im Fes¬ 
selflug der Klassen F2B-S, F2D-S, F4B-VS 
vom 11. bis 15.5.1986 in Bitterfeld 

Meldeschluß: 7.4.1986 
Anreise: 10. 5.1986 bis 20.00 Uhr 
Abreise: 15.5.1986 ab 8.00 Uhr 
max. Teilnehmerzahl: 60 Wettkämpfer 
Startberechtigt: Wettkämpfer, die Platz 
1-5 im Jahreswettbewerb 1985 erreicht 
haben sowie die DDR-Meister 1985. 

Eine Mannschaft besteht aus: 

1 Wettkämpfer F2B-S Ast. I 
1 Wettkämpfer F2B-S Ast. II 


1 Wettkämpfer F2D-S Ast. II 
1 Wettkämpfer F4B-VS Ast. II 
Die Bezirksorganisationen, die keine 
Wettkämpfer über den Jahreswettbewerb 
qualifizieren konnten, können 1 Mann¬ 
schaft delegieren bzw. vervollständi¬ 
gen. 

Zugelassenes Flugmodell in der Klasse 
F2B-S: „Kuki" 

Zusammensetzung der Delegation des 
Bezirkes: 

mind. 4 Wettkämpfer 
1 Delegationsleiter/Betreuer 
1 Kraftfahrer 
Wertung: 

- Einzelwertung in jeder Klasse und Al¬ 
tersstufe 

- Mannschaftswertung (Addition der 
Wertungspunkte der 4 Wettkämpfer). 

FORTSETZUNG FOLGT 


mbh-Buchtips 


MTH - das ist unter den Mo¬ 
dellbauern moderner Militär¬ 
technik bereits zu einem festen 
Begriff für gutgestaltete Infor¬ 
mationen und interessantes 
Hintergrundmaterial für den 
Modellbau geworden. Sach¬ 
lich gesehen stehen diese drei 
Versalien für die 
Reihe Militärtechnische Hefte, 
Militärverlag der DDR, Umfang 
je Heft 32 Seiten mit vielen 
Fotos, Grafiken und Tabellen. 
Preis je Heft 2,00 Mark. 

Gerade richtig zum 30. Jahres¬ 
tag der NVA erschienen die 
vorliegenden vier Hefte aus 
dem Jahrgang 1985. Sie reihen 
sich würdig in die Serie ihrer 
Vorgänger ein und sind sicher 
„schmackhafte Leckerbissen" 
für den interessierten Modell¬ 
bauer. 

Da ist das Heft Kanonen und 
Haubitzen, in dem, neben in¬ 
teressanten taktischen Infor¬ 
mationen zu den Raketentrup¬ 
pen und der Artillerie, der Auf¬ 
bau, die Munition und der Ein¬ 
satz von Kanonen und Haubit¬ 
zen anschaulich erläutert wird. 
Vom Zugmittel bis zur Ballistik 
- das ist der interessante Bo¬ 
gen dieses Heftes. 

Im Heft Torpedoschnellboote 
findet der Schiffsmodellbauer 
nicht nur Interessantes über 
Gestalt und Ausrüstung dieser 
kleinen und flinken, universell 
ersetzbaren Kampfschiffe un¬ 
serer Volksmarine, er wird 
auch mit geschichtlichen Hin¬ 
tergründen und internationa¬ 
len Entwicklungstendenzen auf 


dem Gebiet des maritimen Tor¬ 
pedoeinsatzes vertraut ge¬ 
macht. Ein Sachwortverzeich- 
nis aus der Seemannssprache 
schließt dieses lesenswerte 
Heft gelungen ab. 

Transport- und Verbindungs¬ 
flugzeuge ist der Titel dieses 
dritten Heftes aus der MTH-Se- 
rie 1985. Welcher Plast- und 
Flugmodellbauer horcht da 
nicht interessiert auf? Handelt 
es sich bei dieser Thematik 
doch um solch vielseitig und 
zweckmäßig einsetzbare Flug¬ 
zeugtypen wie An-2, An-26, L- 
410 UVP und verschiedene an¬ 
dere. Die vielen interessanten 
Beiträge, vom „Riesen am Him¬ 
mel" bis zum „MAC - Stütze 
des NATO-Lufttransports", 
werden durch gekonnte Grafi¬ 
ken aus der bekannten Feder 
von Heinz Rode noch lesens¬ 
werter und informativer. 

Als letztes - doch nicht als un¬ 
wichtigstes - sei das Heft Fla- 
Raketen genannt. Im Raketen¬ 
zeitalter nimmt der militärische 
Schutz unseres Landes mit 
Hilfe moderner Raketentech¬ 
nik naturgemäß einen pronon- 
cierten Platz im System der 
Landesverteidigung ein. „Vom 
Feuerwerkskörper zur Fla-Ra- 
kete" ist der erste Beitrag die¬ 
ses Heftes überschrieben. Er 
umreißt damit auch das ge¬ 
samte Spektrum dieses interes¬ 
santen Heftes, das wiederum 
durch ausdrucksstarke Farbfo¬ 
tos und gekonnte Grafiken be¬ 
sticht. 

Ke. 


Kleinanzeigen 


Verkaufe FSR-3,5-Boot, mit Mot. Schalld. 
u. Getriebe, 900 M; 1 Motor, 6,5 cm 3 . 
Drossel u. Res.-Schalld., 2,5 PS, 650 M; 6 
Rümpfe ä 60 M. H. Dexheimer, 7940 Jes¬ 
sen, Nordstr. 82 

Verkaufe modellbau heute, komplett bis 
1985, 280 M; Kreuzknüppel 40 M; Ruder¬ 
maschinen 25 M bis 195 M. Schriftlich an 
Großmann, 1170 Berlin, Mittelheide 33 
Verkaufe Sender Start dp 5, 500 M; 3-Ka- 
nal-Empfänger, 250 M; 2-Kanal-Servo- 
baustein, 150 M; 2 Stück Servomatic 
15 S, 100 M. Johannes Piterek, 8352 
Hohnstein, Brandstr. 6 
Verkaufe je 1 Start-dp-Fahrtregler, 12 V, 
1,5 A, 6 V, 1,5 A, je 100 M; Start dp, 
2-Kanal-Servobaustein, 200 M; Multi- 
plex-IC-Fahrtregler b. 24 V, 10 A, m. Sp.- 
Sch., 490 M; Endstromfilter f. E.-M. b. 


24 V, 15 A, G. 3534, 80 M; Izumi-Flug- 
zeugräder. Hohlkammer, 4 Stck., 65 mm, 
30 M; 4 Stck. 75 mm, 40 M; H. Fritsch. 
9301 Cunersdorf, Aug.-Bebel-Straße 27 
Verkaufe mbh 7'77 b. 6'85, Bestzust., n. 
kpl., 95 M. Pieler, 3034 Magdeburg, Dr.- 
Grosz-Str. 10 

Verkaufe Start-dp-Modellfernsteuerung, 
m. Ladegerät f. 1800 M. Zuschr. an Mat¬ 
thias Puhlmann, 8054 Dresden, Grundstr. 
78 

Suche jede Art von Modell-Flugmotoren 
bis 1950, auch Einzelteile, z. B. Kratsch, 
Argus, Meco, Eisfeld, Komme ins Haus. 
W. Blau, 5300 Weimar, Torweg 24 
Suche Bauplan von ehemaligem A3-Mo- 
dell „Wolkenbeißer", auch Tausch geg. 
2,0-cm 3 -Diesel „Jena 2 D", 70 M. R. Witt, 
4401 Uthausen, Rosengasse 1 
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.Jab'mal 
'ne Frage 

Ich bin Mitglied einer Modell¬ 
sportsektion, die sich mit dem 
vorbildähnlichen Modellbau 
moderner Kampftechnik be¬ 
faßt. Wir möchten uns Origi¬ 
nale ansehen. Wo gibt es se¬ 
henswerte Ausstellungen? 

Thomas Tessmer, Rathenow 
Wir empfehlen euch das Ar¬ 
meemuseum Potsdam. Es ver¬ 
mittelt einen umfassenden Ein¬ 
blick in die Militärgeschichte 
des deutschen Volkes. Die ein¬ 
zelnen Perioden werden mit¬ 
tels vieler Exponate anschau¬ 
lich dargestellt. Neben zahlrei¬ 
chen Originalen gibt es auch 
interessante Modelle der 
Kampftechnik der Armeen so¬ 
zialistischer Länder zu sehen. 
Geöffnet ist das Armeemu¬ 
seum dienstags bis sonntags 
von 9.00 Uhr bis 17.00 Uhr. 
Das Armeemuseum befindet 
sich in Potsdam, Neuer Garten 
(siehe Seite 2). 


Aktuelles von (Heftern 



Geschwindigkeit ist Trumpf - aber keine Hexerei! Wer mit den leinenge¬ 
steuerten Flugmodellen noch schneller fliegen will, der wende sich den 
reinen Geschwindigkeitsmodellen zu. Das war schon immer so. Mit allen 
möglichen Kniffen wurde beispielsweise 1956/57 die Geschwindigkeit der 
Modelle von 140 km/h auf 225 km/h erhöht. 

1956 hielt man es für unmöglich, mit einem 2,5-cm 3 -Motor über 200 km/h 
zu erreichen. Und ein Jahr später, 1957, mußte man 200 km/h fliegen, 
wenn man bei Weltmeisterschaften zu den ersten fünf gehören wollte. 
Dieser auf dem Foto abgebildete „Unsymmetrische" von Werner Zorn 
diente nur dem einen Ziel: dem Erhöhen der Geschwindigkeit. 


Modellsport international 


Modellsport 

international 

Ein österreichischer Modellsportler 
baute einen Wäscheständer so 
um, daß er in aufrechter Haltung 
seine Flugmodelle auf den Start 
vorbereiten kann. Auf der Unter¬ 
seite des Ständers befestigte er ein 
Körbchen (für verschiedene Uten¬ 
silien) und mit Schaumgummi ver¬ 
sehene Bügel. Letztere dienen dem 
Fixieren des Flugzeugrumpfes. 







Neuer Trend im Flugzeugmodellbau: Gebaut wird exakt nach der in den 
dreißiger Jahren üblichen Bauweise. Der bekannte GST-Schiffsmodell- 
sportler Johannes Fischer aus Knappenrode baute ein Gummimotormodell 
des Fieseier Sportflugzeugs F5r aus dem Jahre 1930 nach. 

Er verwendete Leisten und Sperrholzrippen, so wie es der alte Bauplan 
vorsah. 


Woanders gelesen 


Mal etwas ganz anderes für Schiffsmodellbauer: Den 
Bau von Marinedioramen vermitteln Fortsetzungsbei¬ 
träge in der polnischen Zeitschrift MORZE, Ausga¬ 
ben 10 und 11/85. In der Nummer 10/85 werden außer¬ 
dem neun Schiffsmodelle aus dem Zentralen Meeres¬ 
museum Gdansk vorgestellt. 

In SKRZYDLATA POLSKA, Hefte 48 und 50/85, sind für 
den Plastmodellbauer Bemalungsvarianten der sowjeti¬ 
schen Flugzeuge SB-2 und Jak-3 zu sehen. 

Einen Bauplan des Schulflugzeugs der britischen Flie¬ 
gerverbände, der Avro 504 (Erstflug 1913), enthält das 
85er Novemberheft der sowjetischen Zeitschrift „Mo¬ 
delist Konstruktor". In der Sowjetunion blieb die als U-1 
bezeichnete Avro 504 das Schulflugzeug für Anfänger 
bis zum Erscheinen der Po-2. Dasselbe Heft zeigt 
außerdem einen Bauplan und Detaildarstellungen des 
Panzerkreuzers „Potemkin". 

In Nummer 12/85 der ungarischen Zeitschrift „modelle- 


zes" sind auf der Beilage Segelrisse einer M-Modell- 
jacht zu finden. 

Mit Text und Fotos sowie einer Farbzeichnung wird 
den Automodellsportlern der SKODA 130L dargestellt, 
und zwar in der Ausgabe 12/85 von „automobil". 

In MODELARZ 11/85 wird im Generalplan die polni¬ 
sche Hafenbarkasse SAMARYTANKA vorgestellt. 

Einen Typenplan des Autos „Seat Ibiza" enthält die Zeit¬ 
schrift „Kraftfahrzeugtechnik", Ausgabe 11/85. In ihrer 
Dezemberausgabe beschäftigt sich ein Beitrag mit dem 
Zweitakt-Motorrad-Museum auf der Augustusburg. Die 
Informationen und Fotos der Originale können vielen 
Modellsportlern zur Ergänzung ihrer Typensammlung 
dienen. 

Die SEEWIRTSCHAFT begann in der Ausgabe 10/85 
mit einer mehrteiligen Beitragsserie über die Entwick¬ 
lung der Schiffsgetriebe. 



Das ist ein Vier-Zylinder-Motor mit 
elektronischer Zündung und 
Schiebesteuerung. Er hat einen 
Hubraum von 20 cm 3 . Diesen Mo¬ 
tor konstruierten die tschechoslo¬ 
wakischen Modellsportler Vymazal 
und Svoboda vom LMK Brno IV. 


TEXTE: OESTERLE, mbh 

FOTOS: SAMMLUNG KOPENHAGEN, OESTERLE, WOHLTMANN, mbh/REPRO 
HUMOR: DUNSCH, STEGER 




























Aus der Welt 
des großen Vorbilds 

Jeden Tag leisten die Angehörigen der Nationalen 
Volksarmee ihren Beitrag für unsere Republik: den so¬ 
zialistischen Aufbau zu schützen. Mit fester Entschlos¬ 
senheit ringt gerade im 30. Jahr des Bestehens der 
NVA jeder auf seinem Posten um hohe militärische 
Leistungen und Ergebnisse. Dazu gehört, sich auf die 
Nutzung modernster Technik vorzubereiten, beispiels¬ 
weise auf dieses Schiff. Es ist das derzeit größte Schiff 
unserer Volksmarine mit etwa 2500 Tonnen Wasser¬ 
verdrängung, 90 Meter Länge und fast 30 Meter Höhe. 
Es dient als neuer schwimmender Stützpunkt moder¬ 
ner Gefechtsversorger, Kampf- und Wohnschiff. An¬ 
getrieben wird es mit zwei Dieselmotoren, die ihm 
über zwei Propeller eine Geschwindigkeit von 8 Kno¬ 
ten verleihen. Mit seinen nur 2,5 Meter Tiefgang kann 
es an unterschiedlichsten Stellen gedeckt unter Land 
vor Anker gehen. Die Erbauer haben das Schiff in 
höchstem Maße manövrierfähig gemacht. Eine Dop¬ 
pelruderanlage sowie ein Querstrahlruder im Bug er¬ 
möglichen es, daß das lange Schiff auf der Stelle dre¬ 
hen kann. Die Bewaffnung umfaßt zwei 25-mm-Zwil- 
lingskanonen und zwei Fla-Raketenkomplexe. 

* * * 
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Ein Modellsportler sagt zum Verkäufer im Bastelladen: 
„Ich möchte gern zwei Modellbaukästen für meine 
Frau!" „Tut mir leid", sagt der Verkäufer, „Tauschge¬ 
schäfte machen wir nicht." 


Im Museum entdeckt 

Hinter den Mauern der „Dicken Margarete", einem Festungsturm aus dem 
16. Jahrhundert unweit des Tallinner Hafens, verbirgt sich ein nach moder¬ 
nen Gesichtspunkten gestaltetes Schiffahrtsmuseum. Schwerpunkt der Prä¬ 
sentation ist die Geschichte des estnischen Seehandels von den Anfangs¬ 
gründen bis zur Gegenwart. Darüber hinaus wird dem Besucher auch ein 
Überblick zur Entwicklung der internationalen Schiffahrt gegeben. Viele 
Originalgegenstände, darunter ein Einbaum oder der vollständig ausgerü¬ 
stete Mast eines Fischereifahrzeugs aus dem vorigen Jahrhundert, Netze 
und Handwerkszeug der Fischer und Schiffbauer vermitteln dem Betrach¬ 
ter interessante Eindrücke und viel Wissenswertes. 

Der Schiffsmodellbauer kann an einer Vielzahl von Modellen die verschie¬ 
denen Entwicklungsetappen der Ostseeschiffahrt in dieser Region nachvoll¬ 
ziehen. Darunter befinden sich die Modelle der Barkentine TORMILIND, 
des Eisbrechers SUUR TÖLL, des Dampffrachtschiffes EESTIRAND und des 
Fährschiffes GEORG OTS. 

Bemerkenswert sind auch die Bemühungen des Museums, mit unterschied¬ 
lichen Gestaltungsmitteln die praktische Nutzung, die Funktionen oder Be¬ 
sonderheiten schiffbautechnischer Details darzustellen. 

Mit Tafeln und Fotos wird über die Zeit während der faschistischen Beset¬ 
zung informiert. Großfotos zeigen die Zerstörungen des Hafens und der 
Stadt sowie die großen Anstrengungen der Bevölkerung, die Metropole 
Estlands wieder in der alten Schönheit entstehen zu lassen. 

Die Adresse des Museums lautet: 200 001 Tallinn, pk. 134, Pikk tn. 70. Das 
Museum hat von Montag bis Sonnabend von 10.00 Uhr bis 18.00 Uhr geöff¬ 
net. 


Auch das Modell dieses Schiffes ist im Museum zu besichtigen; das Origi¬ 
nal ist täglich im Fährhafen zu bewundern ▼▼▼ 
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